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Acerca de este libro 


Esta es una copia digital de un libro que, durante generaciones, se ha conservado en las estanterfas de una biblioteca, hasta que Google ha decidido 
escanearlo como parte de un proyecto que pretende que sea posible descubrir en línea libros de todo el mundo. 


Ha sobrevivido tantos años como para que los derechos de autor hayan expirado y el libro pase a ser de dominio publico. El que un libro sea de 
dominio püblico significa que nunca ha estado protegido por derechos de autor, o bien que el período legal de estos derechos ya ha expirado. Es 
posible que una misma obra sea de dominio publico en unos países y, sin embargo, no lo sea en otros. Los libros de dominio publico son nuestras 
puertas hacia el pasado, suponen un patrimonio histórico, cultural y de conocimientos que, a menudo, resulta difícil de descubrir. 


Todas las anotaciones, marcas y otras sefiales en los márgenes que estén presentes en el volumen original aparecerán también en este archivo como 
testimonio del largo viaje que el libro ha recorrido desde el editor hasta la biblioteca y, finalmente, hasta usted. 


Normas de uso 


Google se enorgullece de poder colaborar con distintas bibliotecas para digitalizar los materiales de dominio püblico a fin de hacerlos accesibles 
a todo el mundo. Los libros de dominio püblico son patrimonio de todos, nosotros somos sus humildes guardianes. No obstante, se trata de un 
trabajo caro. Por este motivo, y para poder ofrecer este recurso, hemos tomado medidas para evitar que se produzca un abuso por parte de terceros 
con fines comerciales, y hemos incluido restricciones técnicas sobre las solicitudes automatizadas. 


Asimismo, le pedimos que: 


+ Haga un uso exclusivamente no comercial de estos archivos Hemos disefiado la Büsqueda de libros de Google para el uso de particulares; 
como tal, le pedimos que utilice estos archivos con fines personales, y no comerciales. 


+ No envíe solicitudes automatizadas Por favor, no envíe solicitudes automatizadas de ningün tipo al sistema de Google. Si está llevando a 
cabo una investigación sobre traducción automática, reconocimiento óptico de caracteres u otros campos para los que resulte util disfrutar 
de acceso a una gran cantidad de texto, por favor, envíenos un mensaje. Fomentamos el uso de materiales de dominio püblico con estos 
propósitos y seguro que podremos ayudarle. 


+ Conserve la atribución La filigrana de Google que verá en todos los archivos es fundamental para informar a los usuarios sobre este proyecto 
y ayudarles a encontrar materiales adicionales en la Büsqueda de libros de Google. Por favor, no la elimine. 


+ Manténgase siempre dentro de la legalidad Sea cual sea el uso que haga de estos materiales, recuerde que es responsable de asegurarse de 
que todo lo que hace es legal. No dé por sentado que, por el hecho de que una obra se considere de dominio püblico para los usuarios de 
los Estados Unidos, lo será también para los usuarios de otros países. La legislación sobre derechos de autor varía de un país a otro, y no 
podemos facilitar información sobre si está permitido un uso específico de algün libro. Por favor, no suponga que la aparición de un libro en 
nuestro programa significa que se puede utilizar de igual manera en todo el mundo. La responsabilidad ante la infracción de los derechos de 
autor puede ser muy grave. 


Acerca de la Busqueda de libros de Google 


El objetivo de Google consiste en organizar información procedente de todo el mundo y hacerla accesible y útil de forma universal. El programa de 
Büsqueda de libros de Google ayuda a los lectores a descubrir los libros de todo el mundo a la vez que ayuda a autores y editores a llegar a nuevas 


audiencias. Podrá realizar búsquedas en el texto completo de este libro en la web, en la página|ht tp: //books.google.com 
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Informazioni su questo libro 


Si tratta della copia digitale di un libro che per generazioni è stato conservata negli scaffali di una biblioteca prima di essere digitalizzato da Google 
nell’ambito del progetto volto a rendere disponibili online 1 libri di tutto 11 mondo. 


Ha sopravvissuto abbastanza per non essere più protetto dai diritti di copyright e diventare di pubblico dominio. Un libro di pubblico dominio è 
un libro che non è mai stato protetto dal copyright o 1 cui termini legali di copyright sono scaduti. La classificazione di un libro come di pubblico 
dominio può variare da paese a paese. I libri di pubblico dominio sono l’anello di congiunzione con il passato, rappresentano un patrimonio storico, 
culturale e di conoscenza spesso difficile da scoprire. 


Commenti, note e altre annotazioni a margine presenti nel volume originale compariranno in questo file, come testimonianza del lungo viaggio 
percorso dal libro, dall’ editore originale alla biblioteca, per giungere fino a te. 


Linee guide per l'utilizzo 


Google è orgoglioso di essere il partner delle biblioteche per digitalizzare 1 materiali di pubblico dominio e renderli universalmente disponibili. 
I libri di pubblico dominio appartengono al pubblico e noi ne siamo solamente 1 custodi. Tuttavia questo lavoro é oneroso, pertanto, per poter 
continuare ad offrire questo servizio abbiamo preso alcune iniziative per impedire l'utilizzo illecito da parte di soggetti commerciali, compresa 
l'imposizione di restrizioni sull'invio di query automatizzate. 


Inoltre ti chiediamo di: 


+ Non fare un uso commerciale di questi file Abbiamo concepito Google Ricerca Libri per l'uso da parte dei singoli utenti privati e ti chiediamo 
di utilizzare questi file per uso personale e non a fini commerciali. 


+ Non inviare query automatizzate Non inviare a Google query automatizzate di alcun tipo. Se stai effettuando delle ricerche nel campo della 
traduzione automatica, del riconoscimento ottico dei caratteri (OCR) o in altri campi dove necessiti di utilizzare grandi quantità di testo, ti 
invitiamo a contattarci. Incoraggiamo l'uso dei materiali di pubblico dominio per questi scopi e potremmo esserti di aiuto. 


+ Conserva la filigrana La "filigrana" (watermark) di Google che compare in ciascun file è essenziale per informare gli utenti su questo progetto 
e aiutarli a trovare materiali aggiuntivi tramite Google Ricerca Libri. Non rimuoverla. 


+ Fanne un uso legale Indipendentemente dall'utilizzo che ne farai, ricordati che è tua responsabilità accertati di farne un uso legale. Non 
dare per scontato che, poiché un libro é di pubblico dominio per gli utenti degli Stati Uniti, sia di pubblico dominio anche per gli utenti di 
altri paesi. I criteri che stabiliscono se un libro è protetto da copyright variano da Paese a Paese e non possiamo offrire indicazioni se un 
determinato uso del libro è consentito. Non dare per scontato che poiché un libro compare in Google Ricerca Libri ciò significhi che può 
essere utilizzato in qualsiasi modo e in qualsiasi Paese del mondo. Le sanzioni per le violazioni del copyright possono essere molto severe. 


Informazioni su Google Ricerca Libri 


La missione di Google è organizzare le informazioni a livello mondiale e renderle universalmente accessibili e fruibili. Google Ricerca Libri aiuta 
i lettori a scoprire i libri di tutto 11 mondo e consente ad autori ed editori di raggiungere un pubblico piü ampio. Puoi effettuare una ricerca sul Web 


nell intero testo di questo libro dalhttp: //books.google.com 
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BI primo cobicfelegrammaoi z 


Luropa e l'America 


fra È 


L’ Unione Italo - Americana, giustamente apprezzando 
tutta l'importanza delle comunicazioni rapide e dirette per 
lo sviluppo di cordiali e fecondi rapporti tra I’ Italia e l'Ame- 
rica, riunì il 28 u. s. i suoi soci fondatori ed alcune personalità 
politiche a Palazzo Salviati per onorare Guglielmo Marconi 
in occasione del 20" anniversario del primo allacciamento 
radiotelegrafico dell'America con |’ Europa da lui compiuto 
nel. 1902. | 

Abbiamo voluto avere qualche particolare sul modo 
come si svolse questo storico avvenimento. Ci siamo perciò 
rivolti alla cortesia del Marchese Solari che trovavasi allora 


» presso Marconi in Canada ed egli ci ha detto quanto rite- . 


niamo interessante di riprodurre. 

, Nella notte dal 18 al 19 dicembre 1902 — ci ha detto 
il Marchese Solari — Guglielmo Marconi riuscì ad inviare il 
primo radiotelegramma ufficiale dall'America all' Europa. 

« Che la trasmissione di pensieri di pace e di fratel- 
lanza sia da oggi facilitata fra le genti civili, questo è lo 
scopo da me oggi raggiunto », furono le poche parole pro- 
nunciate da Marconi nell’ inaugurare il servizio radiotelegra- 
fico transatlantico venti anni or sono. 

Questo storico avvenimento può essere ricordato con 
soddisfazione da noi italiani, poichè esso afferma ancora una 
volta l' opera data dall'Italia nello sviluppo delle relazioni 
dell'America con l’ Europa. 


II LE VIE DEL MARE E DELL'ARIA 


E poichè all’ Italia va il vanto di aver dato al mondo 
oltre le leggi fondamentali della giustizia, oltre gli esempi 
più fulgidi di ardimento nella difesa della libertà, anche le 
divinazioni più grandi nelle scoperte astronomiche geogra- 
fiche e tecniche, aderisco volentieri al desiderio manifestato- 
mi di ricordar oggi in questa ricorrenza la storia aned- 
dotici di un avvenimento di cui la semplice e vera esposizione 
servirà a saldare un nuovo anello della gloriosa catena. 


Nella notte dal 18 al 19 dicembre 1902 in una piccola 
capanna sepolta nella neve a 30 sotto zero a Glace Bay in 
Canadà, Marconi compilò personalmente in mia presenza verso 
le due del mattino il primo radiotelegramma transatlantico 
che egli diresse a S. M. il Re d'Italia. 


Eravamo in mezzo ad ingegneri inglesi ed eravamo in 
territorio americano. I grandi mezzi necessari per la prima 
arditissima impresa ideata da Marconi erano stati forniti dal- 
l' Inghilterra e dall'America. Ma Marconi disse a me (che ero 
l'unico italiano al suo fianco) con l'intima soddisfazione di 
poter con la forza del suo prestigio fare un' alta affermazione 
di Italianità: « Il mio primo radiotelegramma sarà per il Re 
d’Italia e domattina se tutto andrà bene alzeremo per la 
prima volta in questa terra la bandiera d'Italia... Natural- 
mente invierd a pari tempo un radiotelegramma al Re d’ ln- o 
ghilterra ed al Presidente degli Stati Uniti, che mi hanno 
sempre accordato nei loro territori larghe concessioni ed ef- 
ficienti e cordiali incoraggiamenti ». 


I primi radiotelegrammi ufficiali furono trasmessi dalle 
due alle tre del mattino nella notte dal 18 al 19 dicembre 
1902. Giunsero subito le risposte firmate dal Re d'Italia, dal 
Re d'Inghilterra e dal Presidente degli Stati Uniti. Al mat- 
tino alle 8 venne alzata sulle torri della stazione la bandiera 
d'Italia insieme a quella inglese ed americana. 


| Si precipitarono da’ New York a Glace Bay numerosi 
giornalisti; Marconi non accordava interviste, ma diceva solo 
brevemente: « Questi sono i primi radiotelegrammi scam- 
biati tra l'America e l’ Europa. Chiunque vuol telegrafare si 
serva pure della mia stazione liberamente ». 


Il corrispondente del « Times» Dr. Parker inviò un 
magnifico radiotelegramma al suo grande giornale di Londra, 
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xudivieiezdmma che potrebbe essere ricordato con SOUS: 
zione dalla storia dell’ elettrotecnica italiana. ; lena. alt 


Venne da me il corrispondente di un sorie: ameri- 
cano e mi disse: « mi accordi una intervista... 5 dollari per 
parola ». — Non posso — risposi io — solo Marconi ha il 
diritto di parlare ». lo posso semplicemente aggiungere (ri- 
nunciando ai 5 dollari per parola) che nei tre mesi trascorsi 
in questa capanna abbiamo provato emozioni simili. forse a 
quelle dei marinai di Colombo. Noi però non abbiamo mai 
minacciato di buttare a mare Marconi. Durante circa 90 notti 
di insuccesso abbiamo dvuto sempre fede in Marconi che 
guidava personalmente in ogni minimo dettaglio le esperienze... 
e Marconi ha trionfato. 


Rientrando nella capanna, che ci ospitava, ‘trovai .il 
Segretario particolare di Marconi che faceva un’ interminabile 
comunicazione telefonica con New York. Ne afferrai qualche 
parola. Egli diceva: « Marconi era vestito di grigio, era pal- 
lido, ma tranquillo e sereno. Alle due del mattino egli do- 
mando con voce ferma al suo primo assistente: « Tutto 
pronto ? ». 


— Ready (pronti) — rispose Mister Vyvyan. 


Marconi pose la mano sulla chiave del trasmettitore e 
lanciò personalmente verso l'Atlantico i pem radiotelegrammi 
ufficiali... 


Dopo circa 20 minuti la comunicazione telefonica del 
Segretario di Marconi ebbe termine. Egli rivolgendosi a me 
mi disse ridendo: « non- dica nulla, ho dettato una intervista 
al giornale il « World » di New York. Sei dollari per pa- 
rola... » 
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Il giorno dopo i giornali di tutto il mondo annuncia- 
rono che l'Italia per mezzo del suo geniale figlio Guglielmo 
Marconi aveva dato all’ umanità un nuovo indiscutibile mezzo 
di comunicazioni per le maggiori distanze. 

Sono trascorsi venti anni da quella data memorabile. 
Molti perfezionamenti si sono conseguiti nel frattempo a van- 
taggio della rapidità e della regolarità delle comunicazioni, 
ma nulla sorpasserà l’importanza storica del primo radiote- 
legramma inviato da Marconi nel dicembre 1902 dall America 
all Europa. Nulla potrà distruggere il fatto -che grazie all’ in- 
venzione di un Italiano sviluppata con l'appoggio efficiente 
dell’ Inghilterra e dell'America oggi l? umanità può disporre 
del più rapido mezzo di comunicazione. L'Italia che è oggi 
ammirata per avere saputo stringere in fascio le sue sane 
energie e stabilire nuove geniali direttive politiche a difesa 
del diritto e del progresso deve compiacersi di potere afler- 
mare in ogni campo il posto che le spetta fra le grandi 


Nazioni, più per merito dell’ opera dei suoi figli che per le 


sue naturali ricchezze. 


Nulla crediamo possa essere aggiunto alle parole del 
Marchese Solari. Ci compiacciamo della iniziativa dell’ Unione 
Italo-Americana che non perde occasione per ricordare 
quanto viene fatto dall’ Italia in ogni campo per stringere le 


sue relazioni con l'America. | 
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Come sono adoperati i mezzi automatici di trasmissione 
e ricezione dalla “Radio Corporation Americana „ ~ 
Meraviglie della grande velocità - Importanza per il 
mondo degli affari ———— —— 


Ward Secley 


——————— ed 
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Veloc tà! Questa parola ha diversi significati secondo 
le diverse persone. Per taluno significa un automobile lan- . 
ciato a tutta forza sopra una pista; per altri un aeroplano 
che fila nel cielo, per altri ancora attesta la possibilità di 
trasmettere radiotelegrammi in Europa e riceverne la risposta 
in pochi minuti. | 

Un automobile correrà con la velocità di 250 chilo- 
metsi all'ora; un aeroplano potrà fare anche più di 6 chilo- 
metri al minuto; ma le onde radiotelegrafiche camminano 
facendo 300.000 chilometri al secondo. Esse sono la cosa più 
celere che st conosca. | 

Quando un radiotelegrafista preme sul tasto a New 
York il segnale viene ricevuto in Europa 1,, di secondo 
dopo. Chiunque possieda una Kodak sa che il suo otturatore 
funziona generalmente con la rapidità di 1’,, di secondo; 
quindi se si aprisse un otturatore Kodak quando parte da 
New York un' onda radiotelegrafica, essa raggiungerebbe Pa- 
rigi prima che l’otturatore si fosse chiuso. Chi possiede un 
orologio che segni la quinta parte di secondo, potrà con 
l'esercizio riuscire ad aprire e chiudere il pollice con la ve- 
locità di un quinto di secondo; ma in tal tempo le onde per- 
correranno 60.000 chilometri, cioè una volta e mezzo il giro 
della terra. 
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Questi fatti non sono astrazioni scientifiche, ma realtà 
pratiche, sfruttate dalla Radio Corporation americana a van- 


taggio delle case d'affari e dei privati che abbisognano ra-. 


pide comunicazioni attraverso l'Atlantico. 

Siccome le onde radiotelegrafiche sono così veloci è 
naturale che i metodi per manipclarle debbano funzionare 
ad alte velocità, e che le persone che li impiegano tengano 
anch'esse a raggiungere tale qualità. 

Quantunque le operazioni nei diversi uffici della grande 
stazione di New York non procedano con la velocità di 300 
mila chilometri al secondo, tuttavia i pochi visitatori che 
hanno potuto osservare come si fa a trasmettere e a rice- 
vere, sono stati meravigliati dalla rapidità con cui ciò av- 
viene. 

Non é un caso isolato per esempio, che un dispaccio 
pervenuto alla sala centrale di New York, nella Broad Street 
N. 64, con un telegramma od una telefonata di qualche ban- 
chiere o uomo d' RAE arrivi a Parigi in meno di un 
minuto. 


Un telegrafista riceve il telegramma dal filo privato. 


ad esempio, alle 10,15 un altro operatore lo copia sopra un 
modulo e lo passa ad un radiotelegrafista che dalla Broad 
Street lo invia a destinazione alle 10,16. Alla perfezione dei 
mezzi di trasmissione cosrisponde quella dei mezzi di ri- 
cezione. 

Coloro che in Parigi sono collegati da un filo diretto 
con la centrale radiotelegrafica possono ricevere i dispacci 
con la stessa velocità con cui sono trasmessi. E quindi se 
due persone delle due parti dell'Attlantico sono collegate con 
un filo diretto con le rispettive centrali radiotelegrafiche 
possono comunicare fra loro in due o tre minuti, cioè più 
rapidamente ancora di quello che si puó comunicare col te- 
lefono in una delle nostre grandi città. 

E questo il massimo risultato ottenuto finora dai mezzi 
di comunicazione. La rapidità è tale da superare la poten- 
zialità di un' ordinaria macchina automatica da scrivere. Per 
dare una misura esatta del tempo è stata studiata una nuova 
forma di orologio che dà le frazioni di minuto. 

Naturalmente sono stati necessari speciali dispositivi 
per raggiungere tali velocità. La disposizione principale è 
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stata quella di collegare con un filo speciale l'ufficio di chi 
trasmette con la Radio Centrale, per ridurre al minimo il 
tempo occorrente per fare pervenire il messaggio al radiote- 
legrafista. Attualmente vi sono 17 di questi fili speciali, 15 
telegrafici e due telefonici, che mettono in comunicazione la 
Radio Centrale con banche, case commerciali, giornali ed 
agenzie di notizie. Siccome parecchie di queste case hanno 
anche linee telegrafiche private che le collegano con 1 loro 
uffici di altre importanti città, come Filadelfia, Boston, Chi- 
cago, St. Louis, si può dire che è possibile per una persona 
che stia a Chicago, per esempio, di fare pervenire un tele- 
gramma a Parigi in due o tre minuti. | 

Un simile collegamento è anche possibile fra gli Stati 
Uniti, la Germania, la Polonia e la Norvegia. Non è possi- 
bile ottenere una simile velocità con l'Inghilterra per gli 
ostacoli che derivano dalla necessità di adoperare circuiti 
telegrafici inglesi che sono gelosamente gestiti dal monopolio 
di stato, con perdit: di tempo nel recapito dei dispacci. 

In pratica ciò.non costituisce un grave ostacolo, perchè 
la maggioranza delle persone che adoperano il servizio ra- 
diotelegrafico non hanno bisogno della massima celerità e si 
accontentano che i dispacci siano consegnati al destinatario 
nella giornata. La velocità di un minuto o poco più occorre 
soltanto alle banche ed agli agenti di cambio che trattano 
divise estere. Essi possono ottenere molto dalla radiotele- 
grafia per avvantaggiarsi per esempio delle momentanee 
differenze di valore del franco a New York e del dollaro a 
a Parigi. 

Usando la radiotelegrafia negli ordini di compra e. 
vendita gli agenti di cambio non solo possono ricavarne no- 
tevoli profitti per sè stessi, ma anche livellare le quotazioni 
nelle borse dei due lati dell’ Atlantico. 

Dalla maggior parte delle ditte d'affari la velocità e 
utilizzata unicamente perchè è possibile averla. Il traflico 
radiotelegrafico attraverso l'Atlantico si svolge di massima 
dopo le cinque pomeridiane; e quelli che telegratano sono 
soddisfatti se i loro messaggi possono trovarsi sultavolo del 
destinatario al mattino dopo, quando si aprono gli uffici. Ciò 
però crea un grande lavoro notturno per la stazione radio- 
telegrafica americana. 
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Tanto nella trasmissione, quanto nella ricezione, ven- 
gono impiegati, per quanto è possibile, mezzi meccanici, col 
doppio scopo di ulilizzare la grande velocità delle onde ra- 
diotelegrafiche e di dare un’ accuratezza assoluta. 

| Una volta che una ditta lancia il suo messaggio alla 
centrale, ci vuole poco perchè questo arrivi alla macchina 
trasmettente. Il modulo su cui viene scritto il telegramma 
passa ad un operatore che manovra una macchina pertora- 
trice a tastiera, ogni tasto della quale perfora una striscia 
scorrevole di carta facendovi una doppia serie di buchi cir- 
colari. Questa striscia passando all’ apparecchio trasmettente 
fa emettere da questo le linee ed i punti dell'alfabeto Morse, 
corrispondenti alle parole. 

Questo apparecchio che sta accanto alla macchina 
perforante, consiste di una piccola cassetta di ottone, prov- 
vista di un motorino elettrico, e di una ruota girevole sulla 
quale passa la striscia perforata. Alcune leve poste dietro una 
lastra di vetro di tronte alla scatola si muovono dall'alto al 
basso e da destra a sinistra. Il perforatore agisce rumorosa- 
mente, ma il trasmettitore produce soltanto un ronzio. Il tra- 
smettitore è collegato con un filo diretto con le stazioni tra- 
smittenti, che possono trovarsi a distanza di oltre un cen- 
tinaio di chilometri dalla Broad Street a Rochy Point, L. L, 
o a New Brunswick N. Y., o a Tuckerton N. I, o a Marion 
Mass. Di modo che dalla Radio Centrale di New York ven- 
gono manipolate le onde ad alta frequenza, prodotte nelle 
stazioni trasmittenti e da esse lanciate a migliaia di chilo- 
metri lontano. I telegrammi che dall’ Europa sono trasmessi 
agli Stati Uniti seguono un procedimento che è in gran parte 
l inverso di quello accennato. 

Gli impulsi radiotelegratici che sono raccolti dalle an- 
tenne riceventi molto distante dalla città di New York ven- 
gono trasmessi per mezzo di un filo telegrafico direttamente 
all’ Ufficio Centrale, dove subiscono nn’ amplificazione che li 
rende capaci di fare agire un apparecchio automatico seri- 
vente, il quale traccia una linca sopra una striscia mobile di 
carta. 

Finchè non arrivano segnali questa linca è retta e 
scorre al limite inferiore della striscia di carta, ma appena 
un segnale viene lanciato dall'altra. parte dell'Oceano la 
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penna della macchina si sposta verso l'alto del nastro e vi 
rimane per tutta la durata del segnale, ricadendo poi sul lato 
inferiore. Vicino all apparecchio tracciante sta un radiotete- 
legrafista il quale, sia leggendo le linee ed i punti della stri- 
scia di carta, sia percependoli ad udito, trascrive il segnale 
con una ordinaria macchina da scrivere. 

Appena un telegramma è trascritto l' operatore leva il 
foglio dalla macchina e lo pone sopra una cinghia che scorre 
lungo la tavola atia quale egli lavora e che lo trasporta ra- 
pidamente da un'altra cinghia longitudinale, la quale lo va 
a depositare sopra la tavola di distribuzione, ove passa per 
le mani di quattro impiegati, ciascuno del quali compie una 
operazione di registrazione. Da questa tavola passa poi di- 
re tamente o al filo telegrafico oppure, se deve essere tra- 
smesso a mano, ad un tavolo di distribuzione, dove P indi- 
rizzo cifrato viene tradotto nel vero indirizzo con indicazione 
di nome e strada. Non è eccezionale il caso che un messaggio 
sia immesso sul filo telegrafico di New York, o consegnato 
al fattorino, appena un minuto dopo che il trasmettitore dal- 
l'altra parte dell'Atlantico ha finito di lanciarlo. 

Generalmente 1 mezzi meccanici adoperati agiscono 
con la rapidità di 190 parole al minuto, velocità superiore a 
quella possibile per la mano e per l orecchio degli opera- 
tori; però la velocità di queste macchine è influenzata dalle 
condizioni atmosferiche e dalla quantità del lavoro. Quando 
la celerità lo richiede vengono Impiegati parecchi operatori 
per ciascun ricevitore, affinchè si abbia modo di trascriverli 
con le macchine. MEE 

E' meraviglioso vedere come procede il lavoro a grande 
velocità. Tre ed anche quattro oper.itori seduti l'uno accanto 
all'altro leggono la stessa striscia di carta mentre scorre di- 
nanzi ad essi; il primo fa un segno quando comincia a leg- 
cere la carta, ne copia un tratto più lungo possibile, segna 
dove è-arrivato, c salta a fare lo stesso lavoro su altro pezzo 
della striscia, mentre l'uomo che gli è accanto comincia a 
trascrivere dove egli si è arrestato e così di seguito. Gene- 
ralmenta lavorano quattro uomini di fila in modo che il mes- 
saggio che arriva viene trascritto nello stesso tempo in cui 
viene segnato sulla striscia dall’ apparecchio tracciante. 
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Occorre quindi un considerevole numero di persone 
por assicurare che il lavoro proceda bene, e che tutti gli 
operatori siano molto esperti e specializzati nella ricezione a 
grande velocità. | 

Il posto di operatore nella Radio Corporation è molto 
ricerccto perch? è quello più onorifico del mondo commer- 
ciale ridiotelegrafico. Essi vengono reclui:ti dagli operatori 
di bordo o da altri uffici della Corporazione la quale ha 
anche aperta una scuola, dove uomini scelti ricevono un com- 
pleto corso di istruzione. Parte importante degli esercizi che 
si fanno in questa scuola consiste nella ricezione ad orecchio 
con un telegrafo ordinario. 

L'uso che fa la Corporazione di linee telegrafiche pri- 
vate rende necessario che gli operatori possano ricevere 
tanto al telegrato che alla cicala. Coloro che conoscono soltanto 
quest'ultimo. modo di ricevere vanno incontro ad ostacoli 
mentre coloro che sanno ricevere à « sounder » telegrafico 
possono ricevere con la cicala senza alcuno studio; la rice- 
zione a sounder è la più difficile, ma è assolutamente neces- 
saria. | 

La scuola di addestramento al piano inferiore della 
Broad Street, 64 è provvista di tutti gli apparecchi attual- 
mente in uso per la trasmissione e per la ricezione, di mo- 
dochè chi I’ ha frequentata può prendere posto nelle sale di 
operazione sottoposte senza bisogno di ulteriori jstruzioni. 

Due giorni dopo che la scuola fu aperta si ebbero 
tante iscrizioni da dover formare un elenco di allievi per un 
secondo corso. 

Vi è anche una scuola di addestramento per ripara- 
zioni alle macchine, modelli delle quali sono riuniti in ap- 
sito locale allo stesso piano della sala di operazione. Appena 
una macchina presenta un’impertezione, viene sostituita da 
un’altra pertetta. I perforatori sono generalmente riveduti 
tre volte al giorno, ogni otto ore, sia o no necessario, per 
tenerli in perfetto ordine. | 


La piccola punta di acciaio che fora la carta si smussa 


rapidamente e deve essere continuamente affilata per pro- 
durre un foro perfetto. Le altre macchine non richiedono 
uguale attenzione perché non hanno parti che si logorino 
così rapidamente come le punte dei perforatori. 
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Macchine perfette, operatori intelligenti, addestrati con 
la massima accuratezza e la straordinaria rapidità delle onde 
radiote'egrafiche cooperano insieme per offrire alle case ame- 
ricane ed europee il mezzo piü maples di comunicazione che 
si conosca. 


LA VOCE DEL POPOLO 


GIORNALE POLITICO QUOTIDIANO 
FIUME - Via Maylender, 6 - FIUME 


COME NACQUE IL CODICE 


| PER LA 


MARINA MERCANTILE 


CARLO BRUNO 


Fra i libri che annobiliscono, come dice D'Annunzio, la 
mia modesta casa, (1 libri vecchi, leggendo i quali l’ animo 
si fa antico, ed i moderni che aprono nuovi orizzonti alla 
mente, onde non possano dirmi di essermi chiuso in uno 
scrittoio, diventando un bookish man su volumi ingialliti) 
v'è un codice della marina mercantile, tutto postillato di ri- 
chiami al regolamento, alle circolari ministeriali, di ricordi 
di pratiche di ufficio. 

Era il codice di un Capitano di porto, che da molti 
anni dormirà in pace in qualche tranquillo cimitero della 
sua Elba: era la sua Bibbia, il suo Corano: lo applicava con 
la cieca venerazione della lettera, non ammetteva discussioni 
sullo spirito delle disposizioni. 

Allora, in quei tempi pur troppo lontani, la marina 
mercantile era quasi tutta di velieri: gli armatori Camoglini 
convenivano. come ai tempi di Carlo Sacchetti, a Piazza 
Banchi « per discorrere di cose di mare », combinare no- 
leggi o sicurtà, arruolare marinai in attesa d'imbarco. 

Quando m'imbatto in quel vecchio codice lo guardo 
non solo con profonda malinconia del passato, ma pure con 
un senso di compassione per il male che ogni tanto ne dicono, 
delle colpe di cui lo imputano. 

Dicono il codice marittimo nostro antiquato, gli rivol- 
gono rimproveri, lo fanno quasi colpevole della crisi della 
marina mercantile; almeno così lo ritenevano prima che la 
crisi fosse generale in tutte le marine. 
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Eppure l'Inghilterra ha in vigore Atti di parecchi 
secoli che completano il « Merchant Shipping Act » del 1834, 
e che valgono nei giudizi secondo la common law; ma non 
pertanto la marina mercantile inglese progredì e progredirà 
‘sempre. 

Il codice nostro rappresentò ai suoi tempi una gloria 
Italiana, fu la Magna Charta della Marina Italiana, quando 
l'Italia si costituì « in franco reggimento di nazione» come 
dicevano gli uomini del 1800. 

Ed allora l’Italia ebbe il vanto di dare un codice, una 
legislazione unitaria, alla marina mercantile, che mancava e 
manca all’ Inghilterra; manca pure, dopo tanti anni alla 
Francia, ancora osservante della Ordinanza di Luigi XIV del 
1681, e, che ora con i progetti del Code du Travail Ma- 
ritime e dell'altro Code penal et disciplinaire de la Marine 
Marchande, mantiene sempre il carattere frammentario della 
legislazione marittima. 

Quando comparve il codice marittimo, all'epoca del 
buon Capitano di porto che ne postillava il testo che sta ora 
dinanzi a me, la marina italiana, ricordiamolo sempre, era 
composta di velieti per |: maggior parte. 

Erano però navi che correvano tutti i mari, varati da 
cantieri liguri di antica fama, e da quelli della Penisola Sor- 
rentina (Sorrento nell'Alto Medio Evo era detta « la costrut- 
trice di navi») velieri che facendo l'zm£ercours fra i vari 
paesi, guadagnavano lauti noli, allora non investiti nell'acquisto 
di case e di terreni e non versati nelle Banche o nelle Casse 
di Risparmio, ma impiegati nella costruzione di altre navi, 
onde vigeva pienamente la massima dei nostri PAGE « I] de- 
naro del mare ritorna al mare ». ) 

E quelle navi, dunque, ebbero col codice una legge 
comune; fu quello un gran fatto, del quale oggi non si tien 
conto. Siamo immemori ed ingrati verso coloro che compi- 
larono il codice marittimo italiano. 
| Ricordo quello che a me giovinetto dicevano i vecchi 
capitani: ricordavano che le navi di Procida, di Meta, di 
Gaeta, giunte a Genova erano considerate straniere, come 
, quelle di Francia e dell’ Inghilterra; le navi sarde, come 
allora erano dette le liguri, approdando a Napoli così pure 
erano dette straniere. mE 
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Allora la navigazione lungo le coste d'Italia non era il 
cabotaggio come oggi, ma internazionale. Ma quelle navi por- 
tavano da un capo all'altro la buona novella che si apparec- 
chiavano nuovi tempi. 

Con navi napoletane andavano celati mess: gei dei Car- 
bonari di Genova ai cugini di Napoli, o a quelli di Livorno: 
un certo capitano Sperino, di Napoli, sia onore alla sua me- 
moria, il vero marinaio patriota, era fido messo di Giuseppe 
Mazzini..... 

Prima che fosse comparso il codice marittimo durava 
ancora, nella marina d'Italia divisa, il ricordo lontano degli 
Stati delle repubbliche marinare; di quella triste epoca nella 
quale, prima Napoli, Amalfi e Gaeta, poi Pisa, Genova e 
Venezia, si laceravano in fraterne guerre. | 

Venezia aveva nel secolo XVIII, promulgato il Codice 
della Veneta Marina Mercantile ma la marina veneta era in 
tanta decadenza, che le navi maggiori stazzavano poco pit 
di 100 tonnellate; Michele de Iorio, nella stessa epoca, com- 
pilava per incarico di re Ferdinando IV un progetto di Co- 
dice Marittimo, il codice Ferdinandeo, mentre altri redigeva 
un simile progetto per la Marina sarda. 

Giuseppe Mazzini nella famosa lettera a Carlo Alberto 


del 1831, esortando il Re Sardo a farsi duce dell’ Unifica- - 


zione d'Italia, diceva: La Marina mercantile vuole pace 
all'interno e sicurezza all’ estero ». 

E per pace l'Apostolo genovese intendeva anche la 
libertà per l'industria, quindi la scomparizione di quella far- 
raginosa legislazione che il Piemonte, annettendosi Genova 
nel 1815, aveva imposto all' operosa Liguria. 

Sembrava che così facendo cercasse il Governo Pie- 
montese, dice il Segrè, di allontanare gli stranieri dalla 
« pallida Genova di quei tempi », portante il lutto della per- 
duta indipendenza. 

Quale fosse la legislazione marittima di quei tempi 
ricordava più tardi l'Avv. Del Re di Genova: « Si può dire 
«delle nostre leggi marittime ciò che delle francesi diceva 
«Odillon Barrot al Ministro della Marina, dopo avere fati- 
« cato per trattare una causa di diritto marittimo, che esse 
« SOHO un caos da cu? non è possibile ricavare alcuna idea 
« generale » 


[ 
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Aggiungeva poi l'Avv. Del Re, facendosi eco certa- 
mente di quanti si occupavano di affari marittimi: « Per cut 
un codice id quale riunisse e riordinasse tutti gli elementi 
sarebbe un gran beneficio alla Marina ed al commercio ». 

Raccolse il voto il Conte di Cavour: il grande Ministro 
aveva già liberati i traffici da diritti differenziali, sostenendo 
lotte contro i partigiani degli antichi sistemi, aveva procla- 
mato il principio dell assimilazione delle bandiere, la conquista 
del Secolo XIX. 

Ed il Conte di Cavour, il 30 settembre 187 0, incaricava 
della compilazione di un progetto di codice per la marina 
mercantile, una Giunta, sedente a Genova, della quale chia- 
mava a far parte, fra gli altri, Pasquale Stanislao Mancini, 
allora esule a Torino, che aveva dalla cattedra, proclamato 
la necessità di quella unificazione dcl diritto del mare. 

La Giunta di Genova con mirabile operosità condusse 
a termine nel 1861 il compito, aumentato d'importanza, per 
l’ unione del Mezzogiorno. 

Dopo lungo e diligente lavoro di revisione, finalmente 
il 25 gennaio 1863 il Ministro della Marina Di Negro, pre- 
sentava al Senato il progetto di codice per la Marina Mer- 

cantile, che dopo la discussione parlamentare fu promulgato 
il 15 giugno 1865. 

Il gran fatto era quindi compiuto; la Marina italiana 
aveva finalmente un codice che però sì ebbe riforme nel 1877 
e nel 1886. _ 

Ed ora, si dice, quel codice non è più consentaneo ai 
tempi, non corrisponde più ai caratteri dell’ elemento umano 
e di quello reale della Marina mercantile. 

Vero è: il codice è antico, pecca di anacronismo ‘e 
questo suo carattere è aggravato dal regolamento per I’ ese- 
cuzione, rimontante al 1873, tutto irto di formalismi, di fi- 
scalità. | 

Ma pure con tutti i loro difetti codice e regolamento, 
fino a che non siano radicalmente riformati, possono conti- 
nuare ad esistere, senza che derivano danni alla marina 
mercantile. | 

Purtroppo la storia n’é antica, le regole del codice 
furono spesso applicate senza quella genialità, per cosi dire, 
che richiede |’ industria del mare. 
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Una pedissequa osservanza del codice fece molti 
anni or sono, dismettere la bandiera nazionale alle golette 
che trafficavano sul Plata. | 

Gl’ inglesi sono gelosi delle antiche leggi; « Nolumus 
leges Angliae mutari » è loro massima, ma applicano quelle 
leggi con sentimento di dip lian 

Nel centenario del Codice Civile di Napoleone del 1807 
il Presidente della Cassazione di Francia, disse: « Noi dob- 
« biamo applicare ed interpretare il Codice di Napoleone, 
«come se i grandi giureconsulti che lo compilarono vivessero 
«all’epoca nostra, non già come se noi vivessimo all’ epoca 
« loro ». 

Ben venga quindi la riforma della legislazione marit- 
tima: ma frattanto siano le leggi applicate con larghezza; il 
regolamento poi non rappresenti, secondo il Ferrero, l'arresto 
ideo-emotivo del funzionario, sia una guida non un articolo 
di fede, un Sillabo. 

E così pure delle circolari di altri. tempi: Emanuele 
Gianturco insegnava che le circolari sono semplici istruzioni 
non obbligatorie per i cittadini, che risentono l'influenza 
dell’ epoca nella quale nacquero, e Lai ono cadere quando altre 
idee prevalgono. 

Ed ora riponendo il vecchio testo dinanzi al quale ho 
rivissuto la vita giovanile di molti anni fa, quando Genova 
non aveva ancora le belle vie di oggi e dal porto non sal- 
pavano grandi piroscafi, ma belli velieri, sono cuntento di 
me medesimo, dirò con una frase di Gioviano Pontano, di 
avere difeso il codice italiano. 

Certamente le riforme daranno all’ Italia leggi migliori 
di quelle attuali: Antonio Genovesi diceva essere « non meno 
antico che falso il dettato che il mondo tanto peggiora quanto 
più invetera ». 

Nella compagnia del grande pensatore, che primo in 
Italia bandi dalli cattedra le massime della Economia Poli- 
tica, aspettiamo fiduciosi il nuovo codice marittimo: intanto 
siamo clementi verso il codice del 1805. 


La navigazione interna 
nella Germania post bellica 


Jack LA BotiNA 
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Di ammonimento e di esempio sia all'Italia vincitrice 
l'opera indefessa della Germania la quale si dà ad accrescere 
la sua già vasta rete di vie acquee interne e a perfezionare 
tracciato ed attrezzatura. Gli elementi del presente studio 
sono tratti da un articolo apparso il 15 ottobre 1922 nella 
Revue des deux mondes e che è firmato dal Sig. Georges G. 
Tou.louze. 

Durante il sogno di primato universale in cui la Ger- 
mania erasi cullata (e che avrebbe raggiunto se avesse ac- 
consentito di conseguirlo mercè le arti della pace e non con 
la violenza bellica), essa aveva concepito già un pi no gi- 
gantesco di navigazione interna e di collegamento delle 
proprie linee con quelle dei paesi vicini. Il disegno consisteva 
nel completare la già bene intessuta rete di acque interne 
germaniche con un'arteria la quale attraversasse l'Europa 
da ponente a levante, in modo che la rete interna germanica 
si allacciasse all'Attlantico mercè il Reno, la Schelda e Passo 
di Calais; all’Adriatico mediante Trieste; all’ Egeo mediante 
Salonicco; e al Mar Nero mediante Costanza. Bastava a ciò 
che Reno e Danubio tormassero una via non interrotta perchè 
Amburgo teutonica Anversa germanizzata, Rotterdam vas- 
salla e Dunkerca (al cui interesse economico avrebbe sorriso 
il dipendere industrialmente dalla Germania) diventassero le 
bocche di una pompa aspirante delle merci che i due grandi 
fiumi dell’ Europa centrale avrebbero condotto ai luoghi di 
levante. 
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Come molto appropriatamente dice il Toudouze, citando 
un rapporto di origine germanica, Strasbourg avec son port 
devanait une sorte de grgantesque plaque tournante. Si pensi 
a Trieste che nel 1914 era tuttavia austriaca; a Salonicco ed 
a Costanza, pianeti del sole germanico; a Costantinopoli pro- 
strata ai piedi del Kaiser; e si concluda col riconoscere quanto 
efficace fosse il disegno della Germania per sottomettere 
l'Europa mediterranea al suo primato commerciale e ciò senza 
colpo ferire. La costei salvezza dipese dall’ errore inconcepi- 
bile in cui la infatuazione di tutto un popolo indusse la Ger- 
mania. Mai nazione ‘commise sbaglio più grave, mai corse 
con tale leggerezza di piume alla rovina! La guerra chia- 
mata fresca e gioconda dal suo imperatore, cui il popolo 
germanico guardava amorosamente come al,suo eroe, rovinò 
il più intelligente disegno di politica commerciale che mai 
fosse sbocciato nel cervello di uomini di stato!. 

Cinquantuno mesi duró la guerra durante la quale il 
disezno non fu affatto dimesso, perchè vennero continuati 
alcuni lavori di costruzione di canali e qualcuno anche ini- 
ziato. La Germania repubblicana non vi ba rinunciato affatto, 
quantunque le sia sfuggito il possesso diretto dei luoghi della 
Francia e del Belgio cui agognava. 

Trieste ora è roba nostra; Salonicco non è più roba di 
Costantino, e Costanza e Costantinopoli sono sfuggite alle in- 
fluenze di Berlino. Infine la ferrovia di Bagdad è passata in 
mano degli inglesi. 

Ciò non di meno, non appena il Reichstag ebbe votato 
undici miliardi di marchi per ricostruire il naviglio com- 
merciale che aveva dovuto consegnare al vincitori, ne as- 
segnò altri sedici alla costruzione di ferrovie; e approvò un 
programma di scavi e di attrezzatura di nuovi 2720 chilometri 
di vie acquee che comportano la spesa, iscritta a bilancio, 
di cinquantadue miliardi-carta. 

La somma è vistosa anche se la si traduce negli equi- 
valenti.2.000 milioni di marchi oro, 1 quali, tradotti in nostre 
lire, ne rappresentano circa novemila. Abbiamo dunque uno 
spettacolo (ed abbiamo anche l esempio) di un popolo vinto 
che si studia di riconquistare l'antica ricchezza, rinnovandone 
le fonti mentre noi, nazione vittoriosa, non ci pensiamo atlatto. 
Ma non indarno fra l'antico disegno ed il nuovo nove anni 
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sono trascorsi. Nell'intermezzo hanno avuto luogo progressi 
tecnici: per cui, ritoccato il disegno degli ingegneri imperiali, 
questo degli ingegneri repubblicani, riesce migliorato. 

Teste di linea del sistema, il canale di Kiel, il porto 
fluvo marittimo di Amburgo. Questo porto concepito per as- 
sorbire il traffico dell'America settentrionale che indinnanzi 
presceglierà l'itinerario a settentrione dell'Inghilterra e in 
vista delle Arcadi. Così sfuggirà gli scali di Havre, Liverpool 
e Anversa per versarsi nella foce dell’ Elba e distribuirsi nel- 
l entroterra germanico ed olandese; coi fiumi canalizzati 
e sui canali già esistenti correranno le merci provenienti 
da oltre Oceano. Esse penetreranno nella Svizzera per il 
Neckar incanalato e prolungato in un canale che raggiungerà 
il Danubio il quale, a sua volta, sarà collegato mediante un'altro 
canale al lago di Costanza. | 

Il tracciato di questa ultima rete (che è nuova del 
tutto) è stato suggerito da condizioni di politica commerciale: 
perché se, prima del 1914, Strasburgo appartenente allora 
alla Germania, era la famosa plaque tournante del sistema, 
ora che è diventata francese, bisogna eluderne I’ azione. A ciò 
prov vede proprio l' incanalamento del Neckar, il canale Neckar- 
Duisbure, l'incanalamento del Danubio superiore e il canale 
Danubio.Lago di Costanza. La nuova rete contornando la 
Svizzera, richiama nel suo sistema le merci paesane a de- 
stinazione all'estero e le estere di cui il paese interno ab- 
bisogna. 

Complementare a questa rete renana - svizzera - danu- 
biana il grandioso disegno contempla l'altra di vie d'acqua 
convergenti al Danubio. Risponde allo scopo il canale Elba- 
Oder, mercé.il quale il Danubio comunicherà coi porti 
marittimi della Germania. 

Non sembra a chi governa le sorti dell’ Italia giunto 
l istante propizio di dar mano alla costruzione della nostra 
via Vado-Torino-Lago Maggiore, di cui gli studii sono com- 
piuti da parecchi anni e il cui Comitato è presieduto dal- 
lP Onorevolissimo Paolo Boselli? Egli è con tale via di acqua 
che si neutralizzerebbe il monopolio sul commercio svizzero 
cui la Germania mira. Che se l'inizio dell’ opera è ostacolato 
dalla situazione conomica dell’ Italia odierna, si rifletta che la 
Germania versa in condizioni peggiori di noi. Eppure essa 


16 LE VIE DEL MARE E DELL'ARIA 


si accinge ad attuare il suo disegno grandioso di fronte al 
quale il nostro è meschino. E si noti ancora che il disegno 
germanico non si arresta a ciò che è stato esposto sin quì; 
perchè vi è contemplata una rete acquea attraverso la Polonia 
e la Ceco Slovacchia, rete, che porrà in comunicazione il 
Niemen ed il Danubio. | 


e 


Si ponga mente che l' esposto sin qui non riguarda af- 
fatto un disegno campato in aria. Il Bureau Tecnique del 
Ministero dei Lavori Pubblici in Francia ha condotto a ter- 
mine una inchiesta dalla quale sono usciti in chiaro tutti i parti- 
colari dell’ opera che la Germania si accinge ad intraprendere, e 
l'elenco delle nuove linee di cui ecco la circostanziata enu- 
merazione. | 

‘Anzitutto Pincanalamento del Neckar da Mannheim 
sino a Ulma. Il lavoro è spartito in due sezioni. La prima 
da Mannheim a Plochingen; lunga 200 chilometri. Vi galleg- 
geranno natanti di 200 tonnellate di peso morto. Avrà 27 
conche a sostegno; dai salti d'acqua si ricaveranno 570 mi- 
lioni di Kilowatt. 

Confidata ad una società privata che ha un capitale di 

30) milioni di marchi-carta, questa riceverà sovvenzioni dal 

© Reich dal Baden dal Wurtemberg e dal’ Assia. Sede della 
società Stoccarda. L'altra sezione da Plochingen mena a 
Ulma cioè al Danubio. E! lunga appena 64 chilometri: ma sor- 
montando una cresta montana della massima altitudine di 508 
metri, avrà 16 conche. | numerosi salti d'acqua procureranno 
abbondante forza idroclettrica per la manovra delle conche, 
la propulsione dei natanti; e cene avanzerà per cederne agli 
industriali delle rive. 

Viene in seguito il canale Danubio-Lago di Costanza. 
Sarà praticabile a natanti di 1000 tonnellate. Sul versante del 
Danubio ci saranno 9 conche e 4 sul versante del Lago. In 
complesso nove centrali colla produzione complessiva di 
22.05) cavalli. Costo 1 milione di marchi oro, che al costo 
del 1921 significavano 21 miliardi di marchi carta. 
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Il Reno si allaccierà al Danubio mediante i tronchi se-- 
guenti: canalizzazione del Meno sino a Bamberga ; canale da 
Bamberga a Kelheim; corso del Danubio; poi altro canale 
alimentato dal Danubio sino alla frontiera austriaca presso 
Passau; natanti da 1500 tonnellate. Sessantuna conche lungo 
790 chilometri; perchè tale è il tratto totale da Magonza a 
Passau. Se ne ricaveranno 240.000 cavalli con un rendimento. 
annuale di 3 miliardi e mezzo di Kilowatt. Ma un arteria 
così potente richiede alimentazione di acque affluenti. Perciò 
si è ricorso al fiume Lech che affluisce in riva destra nel 
Danubio immettendone le acque in un canale di 90 chilo- 
metri, tra Meltingen e Torheim. La spesa è di 500 milioni 
marchi-oro. Ma già nel novembre 1921 è stato aperto al traf- 
fico il Meno incanalato sino ad Aschaffemburg, tra gli ap- 
plausi entusiastici dei riveraschi. | 

E' addirittura stupefacente e mi pare degno di servire 
. di esempio, l audacia che la Germania, nella sua presente 
situazione economica e finanziaria, manifesta nel raccogliere 
i mezzi per condurre a buon porto siffatto grande lavoro. 
Così si esprime Toudouze. Il finanziamento di codesto disegno 
è caratteristico. Il 30 dicembre 1921 è stata creata a Monaco 
una società anonima con 900 milioni di marchi, di cui 600 in 
azioni comuni e 300 in azioni di preferenza, con cui eseguire 
i lavori del tratto Reno-Meno-Danubio. Il A'ezch ha sottoscritto 
il 45°/, dell’ azioni ordinarie, la Baviera il 26°/, e il 299, la 
città di Monaco ela provincia. Un consorziodi banchieriha con- 
tribuito acquistando 240 milionidi azioni di preferenza. Alcuni 
municipii collettivamente altri 45 milioni. Piü tardi vennero 
emesse obbligazioni per 300 milioni al 5?/, offerte alla pari. Ma 
quando si trattó di sottoscrivere per la nuova emissione, si . 
trovó che la gente si era impegnata per il doppio del richiesto. 
In fine nel 1922 l'Assemblea Generale degli azionisti ha deciso 
di raddoppiare il capitale azioni: di fronte a questo fatto il 
Reich ha votato un sussidio di 120 milioni. 

* A 
* k 

[l presente studio si prolungherebbe di soverchio se 
discendesse in particolari minuti riguardanti altre linee con- 
vergenti nel” arteria principale. Basti citarne alcune. 
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Ù 


Primo — Canalizzazione del Danubio superiore tra 
Ulma e Kelheim: 14 conche, 250000 HP ricavabilij costo 215 
milioni di marchi-oro. | 


Secondo. — Canale congiungente Monaco ad Augusta. 
Teszo. — Canale Weser-Meno; 57 conche, di cui 7 sul 


versante Meno e 50 sul versante Weser: costruzione di 9 ba- 
cini montani della contenenza di 000 milioni di metri cubi i 
quali servano ad alimentare il canale stesso che sale sino 
alla quota di 310 metri sul livello del mare; Il rendimento 
idroelettrico sarà tra 4 e 5 milioni di Kilowatt. Tutta l'opera 
costerà 200 milioni di marchi oro. 

Quarto. — Canale di comunicazione diretta tra il Reno 
il Weser e l Elba, praticabile a battelli di 1000 tonnellate. E’ 
già in parte eseguito, perchè iniziato nel 1900 e continuato 
fin nel 1914. Pur nondimeno la sezione Minden-Annover è 
stata aperta nel 1910; il che vale quanto dire che la guerra 
non interruppe i lavori, i quali sono stati ripresi nel 1920. 
Questo tronco ha una caratteristica speciale. Le conche vi 
sono lunghe 225 metri; cosicchè possono ricevere le che- 
landie ed anche il rimorchiatore del loro gruppo. Da questo 
canale si dipartono le ramificazioni seguenti: 

Per Hildesheim: lungo 15 chilometri; per Brunsvick, 
7 chilometri; per Magdebourg e le miniere di Stassfurth, 55 
chilometri; per Bernbourg sulla Saale a Hale e Wernsdorf, 
60 chilometri. Fanno pure parte di codesto sistema il canale 
della Saale a Leipsiv, lungo 30 chilometri. Un altro tra Ber- 
lino e il Mittelland Kanal, nonchè la costruzione di due ser- 
batoi, l'uno di 90 milioni e l'altro di 200 milioni di metri 
cubi. Ne fanno pure parte le opere di miglioramento dci se- 
guenti canali: dell’ Ihle, del Plaue e del? Oder-Sprea. Lavori 
accessorii, se si vuole, ma che rappresentano uno sviluppo di 
vie acquee della estensione di 200 chilometri. 

Quinto. — Canale Hansa. Esso è concepito quale di- 
ramazione del Mittelland verso Amburgo e Brema. In sulle 
prime il disegno destò la rivalità tra le due gloriose città 
anseatiche le quali, giudiziosamente, nell' aprile 1922 si posero 
d'accordo. Correrà lungo 190 chilometri. E porterà chelandie 
di 100 tonnellate. Suo scopo è deviare verso Brema ed Am- 
burgo il commercio renano che usava far capo a Rotterdam. 


LA NAVIGAZIONE INTERNA 19 


Ma le due città Intendono anche di collegarsi per via d’acqua 
alla regione mineraria dell’ Harz. Per cui ecco un’altra via 
d’acqua, lunga 140 chilometri con cui raggiungere il corso 
del Weser. Costerà % milioni di marchi oro. Tralascio le 
altre minori linee ideate per intercollegare le arterie espo- 
ste sin quì. | 

Pur tuttavia non si può trascurare la rete dei laghi 
la cui costruzione era stata decretata sino dal 1908. 
Essa mirava ad assorbire ed attrarre verso la Germania 
centrale (e di là verso il mare di Rotterdam) le merci russe. 
I fondi per il completamento della rete sono stati accanto- 
nati nel 1920. 


Tra lavori in corso e lavori di prossima esecuzione 
abbiamo: duemila settecento venti chilometri di canali nuovi 
o di fiumi rettificati, 5/2.000 cavalli idroelettrici; e una 
spesa di 2086 milioni di marchi oro. La spesa è calcolata 
sul prezzo di costo dei lavori al tasso dell’ ante guerra, non 
a quello presente. Per conseguenza è lecito supporre che tra 
il preventivo e il consuntivo vi sarà divario. 

. Il disegno è gigantesco. Lo sta eseguendo, voglio ri- 
peterlo, un paese che, quantunque dissanguato, manifesta la 
forte volontà di rifare la propria muscolatura mediante il la- 
voro assiduo: un paese che, sebbene possieda giacimenti car- 
boniferi abbondanti e abbondantissime ligniti, non esita a 
affrontare lo scavo di canali che valicano alture notevoli, per 
guadagnare così potenti forze idroelettriche: un paese che 
edifica barraggi per costruire laghi montani i quali per con- 
tenenza d'acqua, superano il volume dei serbatoi del Tirso 
e della Sila, sin quì i maggzort d' Europa. 

Mi pare che incomba all'Italia nutrirsi di cosl alto 
esempio. La via d'acqua fra il Tirreno e Adriatico decre- 
tata da Napoleone l'8 dicembre 1808 e la cui esecuzione fu 
impedita dallo scoppio della guerra di Francia contro la 
Spagna; (via che dipartivasi da Savona e doveva penetrare 
nella valle del Po) e la sua diramazione al Lago Maggiore, 
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già studiata in quest’ ultimi anni, s' impongono al raziocinio 
di una contrada che dovrebbe alfine capire come la gloria 
militare, acquistata con luminosa vittoria, risulta fumo pas- 
seggero ogni qualvolta non apre la strada alla prosperità eco- 
nomica. Purtroppo è scritto nelle cronache dei popoli che 1 
vinti apprendono molto dalle sventure, mentre 1 vincitori, per 
converso, si coricano sugli allori. 

Questa della Germania odierna è un'opera gigantesca 
ideata (e prossimamente condotta a termine) per sottrarre il 
traffico al Mediterraneo e condensarlo sull’ arteria Amburgo- 
Costanza cui fa d’ uopo che noi ci accostiamo con un'altra 
linea a guisa di quella Vado-Lago Maggiore. Debbo ripetere 
che gli studi sono prontissimi dal 1910! Allora li vidi a To- 
rino. Dovrò aggiungere che la concessione a società private 
per le costruzioni del serbatoio del Tirso e della Sila, (che 
triplicheranno la produzione della Sardegna il primo e della 
Calabria il secondo) data dal luglio 1913 e non abbiamo 
ancora — dopo nove anni — compiuto I’ opera. 
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Nel prossimo fascicolo, trattando della costruzione e del collaudo 
delle valvole ioniche daremo l'ultima puntata dt questo interessante 
scritto, che ha riscosso l'unanime plauso dei nostri numerosi lettori. 

Non mancheremo in seguito di tenerli al corrente sul progresso 
di tale ramo della radiotecuica, con frequenti articoli sulle valvole e 
sulla termivionica in generale. 

La Direzione 


XI — La radiotelefonia con valvole 


Sommario. — Generalità. sulla modulazione - Sistemi vari 
di modulazione - Circuiti a modulazione diretta sulle 
valvole generatrict - Circuiti con valvole modulatrici 
separate - Circuiti radiotelefonict varii - Ricezione 
delle onde modulate. 

(Continuasione) 


4. - Circuiti con valvole modulatrici separate. — Essi 
sono i più usati, perchè di maggior rendimento. Nel disposi- 
tivo modulatore viene compresa una o più valvole triodiche 
che hanno funzione esclusivamente modulatrice e non entrano 
per nulla nella generazione dell' onda supporto. In alcuni cir- 
cuiti tali valvole vengono impiegate come semplici amplifica- - 
trici della frequenza acustica prodottasi nel dispositivo 
microfonico (amplificazione a bassa frequenza); in altri si- 
stemi, come ad esempio in quello detto di Heising, le valvole 
modulatrici provocano per mezzo di apposito choker varia- 
zioni a frequenza acustica della tensione anodica delle val- 
vole oscillatrici, pur mantenendone costante l' alimentazione; 
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in altri infine le valvole triodiche che fanno parte del mo- 
dulatore hanno funzione assorbitrice sulle correnti ad alta 
frequenza generate, dando luogo ad una vera e propria mo- 
dulazione dell’ irradiazione. 


Z! 
femrat eu = 


Fig. 99 - Sistema di modulazione a impedenza 


Esaminiamo partitamente alcuni di detti circuiti. 


a) - Modulazione con impedenza in serie. — E uno 
dei migliori sistemi che si conoscono, perchè produce poca 
distorsione della voce. La fig. 99 ne riproduce lo schema 
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Fig. 100 - Stazione radiotelefonica Marconi da 1.5 kW. 
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elementare, la successiva fig. 100 contiene un circuito. com- 
merciale della Compagnia Marconi dello stesso tipo (stazione 
r. t. er. t. f. da 15 kW in armadio, tipo « cabinet set »). 


In questo sistema, detto dagli inglesi «choke control » 
o di Prince, il microfono agisce contemporaneamente tanto 
sul circuito di griglia quanto su quello di piastra; infatti, 
parlando davanti ad M si provocano delle variazioni positive 
e negative del potenziale di griglia v. della valvola modula- 
trice, le quali danno luogo a corrispondenti aumenti e dimi- 
nuzioni, ovvero variazioni a frequenza acustica, nella corrente 
anodica, cioè nella corrente erogata dalla sorgente di alta 
tensione. Tali variazioni sono ostacolate dalla bobina d'im- 
pedenza a nucleo, nella quale si genera f. e. m. di selfindu- 
zione che provoca corrispondenti variazioni a frequenza 
acustica nella tensione anodica applicata alle lampade. Il 
metodo è detto anche a corrente di alimentazione anodica 
costante. | | 
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Fig. 101 - Schema del modulatore per assorbimento 


E’ facile dimostrare che tanto la corrente di alta fre- 
quenza sull aereo quanto quella erogata dalla sorgente di 
alta tensione - batteria o sistema livellatore - variano pro- 
porzionalmente alla tensione applicata fra anodo e filamento 
e che la valvola modulatrice e quella oscillatrice si possono 
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considerare come due resistenze accoppiate in parallelo, di 
cui la prima variabile colla frequenza vocale e la seconda 
fissa. | 

Per rendere piü efficace la modulazione si possono intro- 
durre fra la valvola modulatrice e quella oscillatrice una o 
piü valvole amplificatrici in bassa frequenza. 


b) - Modulazione per assorbimento. — Questo sistema 
ideato da Hund, si presta bene per modulare correnti ad 
alta frequenza molto intense e permette di modulare coi 
triodi oscillazioni persistenti generate da apparati r. t. 
varii. i | 

La fig. 101 rappresenta tale dispositivo nelle sue parti 
essenziali, G è un generatore di onde continue ad ampiezza 
costante, ad esempio un alternatore di alta frequenza, con- 
venientemente accoppiato ad un sistema elettrostatico antenna- 
terra. V è la valvola modulatrice, il cui elettrodo di controllo 


Fig. 102 - Altro schema modulatore per assorbimento . 


if 


è mantenuto a potenziale sufficientemente negativo da una 
batteria b!, per modo che la corrente alternata di grande 
frequenza ‘che circola nell’induttanza di aereo L non pud 
riversarsi in alcun modo attraverso allo spazio a vuoto co- 
stituito dalla valvola. 

Caratteristica di tale dispositivo è la mancanza di bat- 
teria anodica, cosicchè la valvola è costretta ad attingere la 
tensione positiva necessaria dall’ induttanza di aereo. Parlando 
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al microfono la valvola, che puó considerarsi abitualmente 
una resistenza di alto valoie, assume conduttività variabile 
colla frequenza vocale impressa al potenziale di griglia, ed 
essendo «derivata sull' antenna ne varia colla stessa legge la 
resistenza e quindi l' ampiezza delle onde emesse. 


Siccome per la diminuita resistenza della valvola V 
sotto l'influenza della frequenza microfonica una parte della 
corrente di aereo tende a riversarsi attraverso alla valvola 
stessa, a scapito dell' energia oscillatoria di antenna, il sistema 
si dice anche di modulazione per assorbimento. 

Nel dispositivo usato nella fig. 102 l’ assorbimento, an- 
zichè essere fatto direttamente sull' alta frequenza di aereo, 
viene eseguito sul circuito della valvola generatrice V, per 


Fig. 103 -. Trasmettitore Marconi da 15 kW con modulazione 
per assorbimento 


mezzo di una valvola modulatrice V posta in derivazione su 
di esso. Come si vede dallo schema il circuito di piastra 
della valvola V trovasi in parallelo con quello della valvola 
V, cosicchè risulta applicato agli anodi lo stesso. potenziale 
fornito dalla batteria B. Ma siccome nella griglia della val- 
vola modulatrice non è applicato alcun potenziale di alta fre- 
quenza, come in quella della generatrice, la prima consuma 
potenza a spese del circuito di lavoro della: seconda e cioè 
funziona da assorbitrice come nel caso precedente. 
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L'induttanza L deve offrire una forte impedenza di 
passaggio alle correnti di alta frequenza, ma non è indi- 
spensabile che si comporti egualmente per quelle di fre- 
quenza acustica. 

Nella fig. 103 è riprodotto lo schema di un dispositivo 
“ad assorbimento usato dalla Compagnia Marconi per modu- 
lazione sull' apparato trasmittente a valvola da 15 kW. Con 
V, abbiamo indicato la valvola generatrice delle oscillazioni 
ed essa sta a rappresentare sei valvole di tipo speciale as- 
sociate in parallelo, con filamenti alimentati a corrente alter- 
nata e tensioni anodiche di circa 10.000 V ottenute mediante 
1] solito dispositivo di raddrizzamento a valvole diodiche. 

Il gruppo delle valvole Ve è accoppiato al sistema 
aereo-terra mediante un giuoco di circuiti oscillanti chiara- 
mente indicato nello schema. L'apparecchio modulatore 
comprende il solito circuito miorofonico accoppiato mediante 
il trasformatore musicale t ad un amplificatore a bassa fre- 
quenza con due stadii e che comprende due valvole ampli- 
ficatrici V, e V', e due trasformatori intervalvolari a nucleo 
magnetico Tae Th V.èla valvola assorbitrice e sta a rappre- 
sentare un gruppo di tre triodi in parallelo. 


5. - Circuiti radiotelefonici varii. — Una geniale ap- 
plicazione del dispositivo per assorbimento venne fatta dal 
Comandante G. Pession per trasmettere la voce o qualsivoglia 
altro suono valendosi dell’ arco di Poulsen. La fig. 104 indica 
lo schema generale del circuito impiegato. 

G è il generatore ad arco accoppiato induttivamente 
al sistema elettrostatico aecreo-terra, comprendente un trasfor- 
matore ad alta frequenza 1 sul quale può essere spostato 
nel modo più opportuno il contatto anodico x che fa capo 
alle piastre di un certo numero di valvole assorbitrici V, as- 
sociate in parallelo. Vi è così la possibilità di regolare a 
piacimento la tensione applicata a tali lampade e quindi di 
usare tipi di esse adatte per diverse tensioni, 

V, rappresenta un'unica valvola, che ha il solo scopo 
di magnificare le correnti microfoniche a frequenza acustica 
originate dal sistema modulatore M e di trasmetterle alla 
griglia delle modulatrici V, per mezzo del trasformatore T,. 
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b' e b" sono le batterie di pile necessarie per dare alle 
griglie una forte tensione negativa; B è la batteria, od il 
generatore meccanico, che fornisce l'alta tensione continua 
alla piastra della valvola V}. 

Il funzionamento di tale trasmettitore radiofonico è 
identico a quello dei dispositivi esaminati precedentemente, © 
in quanto che parlando davanti al microfono si provocano 


Fig. 104 - Dispositivo per modulazione termoionica 


sull'arco Poulsen 


variazioni nella resistenza dell’ antenna, per causa della de- 
rivazione, alla terra costituita dai triodi V,, la resistenza dei 
quali varia a seconda della tensione di griglia prodotta dalle 
correnti microfoniche. 

E’ noto infatti che la resistenza di un triodo è alta 
quando il potenziale di controllo è basso ed è invece minore 
quando il potenziale stesso è elevato e che tali variazioni 
nella valvola o nelle valvole modulatrici sono prodotte auto- 
maticamente a frequenza vocale per mezzo del dispositivo 
microfonico collegato ad uno o più amplificatori. 

Un altro circuito tipico di modulazione radiotelefonica 
è quello adottato nella stazione a valvola della Torre Eiffel, 
che riportiamo per esercizio dello studioso, sebbene non co- 
stituisca un impianto definitivo ed abbia ancora carattere 
sperimentale. La figura 105 ne rappresenta lo schizzo som- 
mario nelle sue parti costitutive. 
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Il circuito di generazione della frequenza di supporto 
delle onde modulate è costituito da un gruppo di sei lampade 
triodiche di alta potenza, delle quali quella indicata con V. 
agisce, mediante l'accoppiamento M, da eccitatrice di oscil- 
zioni persistenti nel circuito oscillante chiuso ab e le altre 
cinque, indicate con V,, da amplificatrici delle oscillazioni 
trasmesse alle griglie per mezzo dell’ accoppiamento M,. Me- 
diante l’ accoppiamento M, le oscillazioni amplificate vengono 
trasmesse all’ antenna, che le irradia sotto forma di onde di 
lunghezza 2000 metri. 


Fig. 105. — Stazione radiotelefonica della Torre Eiffel 


La modulazione di tali onde viene eseguita per mezzo 
del dispositivo microfonico M accoppiato ad una valvola am- 
plificatrice a bassa frequenza v, e questa, a sua volta, alla 
valvola v, detta valvola relats, il cui spazio filamento-anodo 
è shuntato da un condensatore C in serie con apposita sel- 
finduzione L. Parlando davanti al microfono si producono 
variazioni a frequenza vocale del potenziale di controllo della 
valvola relais, quindi variazioni di resistenza in detto spazio 
cato-anodico, che si traducono in corrispondenti variazioni 
della tensione esistente fra i.punti c, d, modulando in conse- 
guenza il potenziale di controllo della valvola eccitatrice e 
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modulatrice V. , quindi le oscillazioni persistenti nel circuito. 
ab ed infine quelle dell' antenna. 

| Le valvole v, e v, sono di piccolo modello, con anodi 
cilindrici, come quelle usate per la ricezione. Dalla figura 
risulta chiaramente la disposizione delle varie batterie di 
accensione, o per rendere negative le griglie.: L, tensione 
anodica di 2300 V necessaria per il funzionamento della val- 
vola eccitatrice e di quelle oscillatrici è tornita per mezzo di 
apposito elettrogeneratore a corrente continua o da un rad- 
drizzatore meccanico di tipo speciale. 


JO UOVU 
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Fig. 100. — Apparato radiotelefonico tipo americano 


La figura 106 riproduce lo schema di un set radiote- 
lefonico di piccola potenza usato dal « Signal Corps » del- 
l'Esercito americano. V, è la valvola generatrice, munita di 
accoppiamento elettrostatico fra anodo e griglia costituito 
dalla capacità C, che serve a trasmettere alla griglia le va- 
riazioni di tensione alternata esistenti attraverso C,. La sel- 
finduzione l; contribuisce col condensatore di griglia C, e con 
la resistenza di griglia R,a far lavorare la valvola intorno 
al punto di maggior pendenza della caratteristica anodica. 
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Le resistenze R, ed R, servono per rendere negative am- 
bedue e cioè quella della valvola modulatrice Vn co quella 
della generatrice V. per effetto della forte caduta di tensione 
a cui danno luogo. | 

Sebbene tale trasmettitore assomigli a quello con mo- 
dulazione per assorbimento, pure ne diversifica sostanzial- 
mente ed è invece del tipo con modulazione per variazione 
dell’ alimentazione anodica ottenuta col choker di alto va- 
lore l. 


6. - Ricezione delle onde modulate. — Ai fenomeni 
principali che si verificano nella ricezione delle onde modu- 
late, sia con frequenza sinusoldale sia con frequenza vocale, 
abbiamo accennato sommariamente nel primo paragrato di 
questo stesso capitolo. Preciskuno ora che qualsiasi ricevi- 
tore capace di ricevere onde smorzate è impiegabile nella 
ricezione delle onde modulate, coll’ unica differenza che de- 
tector magnetico, elettrolitico, valvola di Fleming, valvola 
triodica semplice devono essere sostituiti coi ricevitori ampli- 
ficatori a più stadii quando i segnali radiotelefonici proven- 
gono da stazione fuori del raggio d'azione delle piccole por- 
tate. | i 

Il ricevitore a valvola a tre elettrodi senza accoppia- 
menti esterni (audion originale) è molto adatto per ricezione 
telefonica, dappoichè esso non produce frequenza locale, che 
non é necessaria per la ricezione di onde ad ampiezza va- 
riabile. Ma quasi tutti i ricevitori moderni posseggono di- 
spositivo a reazione ottenuta elettrostaticamente (ultraudion), 
o magneticamente (dispositivi di Armstrong, Round ecc,); per 
avvalersene nella ricezione di onde modulate bisogna rego- 
lare opportunamente la reazione, In modo cioè che essa non 
raggiunga il limite voluto per far partire la valvola in oscil- 
lazione, nel quale caso le onde modulate non si ricevono più, 
ma che sia invece tale da rafforzare sufficientemente i se- 
gnali. 

Disponendo di un ricevitore con eterodina separato si 
può trarre vantaggio del notevole rafforzamento che tale si- 
stema di ricezione conferisce al segnali di ogni genere — per 
effetto dell’ energia intrinseca delle oscillazioni locali — per 
amplificare alquanto le onde modulate provenienti da stazioni 
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lontane. In questo caso bisogna regolare l'eterodina in modo 
che la frequenza dei battimenti sia zero oppure fuori dei li- 
miti dell’ udibilità; nel secondo caso non si riceve in condi- 
zioni normali alcun suono al telefono e si ricevono invece le 
onde modulate in arrivo per effetto delle variazioni che su- 
bisce la corrente de: battimenti attraverso al telefono. Nel 
primo caso le oscillazioni locali devono avere la stessa fre- 
quenza di quelle in arrivo, talché l'unica frequenza che 
agisce sul telefono è la frequenza di modulazione. 

I ricevitori a reazione o con eterodina separato sono 
mol:o utili nella ricezione radioteletonica perchè permettono 
di mettersi in ascolto sulla frequenza dell’ onda persistente 
di supporto e successivamente di regolare la reazione o la 
frequenza locale in modo da ricevere le onde modulate. Un 
ottimo ricevitore per radiotelefonia è quello a due valvole 
rappresentato dalla figura 79 e descritto nel capitolo IX; un 
ricevitore migliore si otterrebbe facendo precedere la valvola 
v, che agisce da rettificatrice, da una valvola con funzioni 
di amplificatrice ad alta frequenza. L'esperienza pratica ha 
poi dimostrato che i migliori amplificatori delle onde modu- 
late sono quelli detti ad alta frequenza (vedi Capitolo VIII) 
e che l'uso di amplificatori a bassa frequenza con diversi 
stadii porta notevole distorsione della voce, per effetto dei 
fenomeni di risonanza che si manifestano nei trasformatori 
a ferro. Ottimamente si comportano poi i nuovi ricevitori di 
Armstrong a super-reazione per la ricezione r. t. f. al disotto 
dei 1000 metri. 

Per farsi un' idea più chiara del diverso modo di com- 
portarsi dei ricevitori a valvola triodica sotto I’ influenza 
delle onde modulate supponiamo di disporre di un ricevitore 
sintonico, regolato sulla frequenza N dell'onda di sostegno. 
Sappiamo, da quanto venne detto nel paragrafo 1°, che nel 
caso della voce umana I’ onda complessa emessa dall'antenna 
trasmettente comprende, oltre a quella principale di frequenza 
N, due bande laterali di onde con frequenze rispettive deli- 
mitate fra N-200 ed N-2000 e fra N 4- 200 ed N 4- 2000. Ossia, 
costruendo le rispettive curve di risonanza del ricevitore — 
ottenute portando sull' asse orizzontale i valori delle frequenze 
dell'onda modulata e su quello verticale le correnti di rice- 
zionc corrispondenti — si ottiene un diagramma come quello 
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della figura 107, nel quale attorno alla curva preminente che 
corrisponde alla frequenza di supporto N stanno raggruppate 
tante curve minori e simmetriche rispetto ad N e corrispon- 
denti alle frequenze di modulazione sovrapposte alla frequenza 
principale, che abbiano indicate nella figura con n, n, Ng... N.. 

Quando un’ onda complessa di tale tipo giunge ad un 
aereo ricevente si originano in esso delle correnti oscillanti 
proporzionali all’ altezza delle curve di risonanza della figura 
107 ed è appunto dall’ interferenza delle varie frequenze che, 
come abbiamo detto nel paragrafo primo, si producono i 
suoni al telefono. Dalla buona regolazione del ricevitore di- 
pende adunque la buona qualità del discorso ricevuto. 


|l 


Fig. 107. — Curve di risonanza della modulazione 


i 
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Se la reazione è molto stretta l onda migliore che si 
riceve é quella di supporto, unitamente alle basse frequenze, 
mentre le frequenze alte ne restano alquanto indebolite. L'e- 
sperienza pratica dimostra infatti che usando reazione stretta 
il discorso peggiora in qualità, nonostante che i segnali ri- 
sultino più forti, ciò che si verifica specialmente in quei casi 
in cui essendo la trasmissione debole essa viene rafforzata 
per mezzo dell’ accoppiamento. | 

Usando sintonia molto acuta si dà la preminenza alle 
basse frequenze, perciò se 1 segnali sono abbastanza forti 
conviene tencre il ricevitore leggermente fuori sintonia, nel 
qual caso si riceverà soltanto una metà delle frequenze della 
figura 107; ma la pratica dimostra che i risultati sono egual- 
mente ottimi. 
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Come venne già detto, la distorsione della voce è mi- 
nore usando onde corte e medie anzichè onde moito lunghe 
e cioè coi grandi valori di N il discorso giunge più chiaro 
che coi piccoli valori di essa. Ciò si spiega facilmente pen- 
sando che ad esempio per onda 600 m l'estensione delle 
due bande .di frequenza è data da 500.000 + 2000, mentre che 
per l'onda di 10.000 m è data da 30.000 + 2000, con due in- 
tervalli di frequenza da ricevere rispettivamente di 

2000 2000 
500. GOO ~ 30. 000 
cioè un intervallo maggiore per le onde lunghe, che gli or- 
dinari ricevitori sintonici non possono ricevere egualmente 
bene in tutte le armoniche, dando quindi luogo ad inevitabili 
distorsioni della voce, la quale, come è noto, per essere 
chiara le deve comprendere tutte. 

Per queste ragioni tutte le trasmissioni radiotelefoniche 
si compiono abitualmente sulle onde corte e medie e mai 
sulle onde lunghe. Per esempio koónigswusterhausen (LP) 
trasmette su 2500 metri, Centocelle su 3200 metri, Torre 
Eiffel con 2000, Writtle (stazione a valvola inglese, 2 M T) 
con 400, e sono ad onda corta i nuovi servizi « broadcasting » 
inglesi, americani ecc. 

Per contro usando le onde corte nella radiotelefonia 
guidata, ovvero nella telefonia ad alta frequenza lungo le 
linee, si hanno perdite gravissime a causa dell insufficiente 
isolamento, ragione per cui conviene adottare onde lunghe, 
nonostante le inevitabili distorsioni a cui danno luogo. È in 
questo caso si cerca di ovviare a tale inconveniente munendo 
i ricevitori di appositi « filtri di frequenza » (ad esempio i 
cosidetti filtri di Wagner) i quali permettono di eliminare una 
delle bande laterali dell’ onda modulata, rendendo così. pos- 
sibile l' impiego degli ordinari sistemi riceventi. Per questo 
motivo a tali dispositivi è stato dato altresì il nome di filtri 
di bande. | 
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Il fenomeno demografico della nostra emigrazione aveva 
raggiunto proporzioni importanti allo scoppiare del conflitto 
mondiale. Un milione d'italiani lasciavano annualmente la 
patria per tentar fortuna in lontane e straniere contrade. 
Questa ricca corrente di buon sangue nazionale andava a 
fecondare campi altrui, o a rinnovare o a ringagliardire 
razze esauste e bisognose d'incremento. Oggi invece 1 nostri 
emigranti non superano i centomila per anno. Tuttavia essi 


sono ambiti specialmente in talune regioni povere di popo- | 


lazione, ma a patto ch’ essi abbiano a snazionalizzarsi facil- 
mente dopo la prima generazione, come la nostra politica 
emigratoria d’ ante guerra permetteva. L'organo principale 
di questa politica — il Commissariato d’ emigrazione — con- 
siderava l emigrato soltanto come lavoratore e non come 
cittadino italiano all’ estero. | 

L'emigrazione così era considerata strettamente alla 
stregua di speciali patti, di speciali accordi, di speciali limi- 
tazioni fra i paesi a cui i nostri emigranti si dirigevano ed 
il nostro. Di modo che l’azione che l'Italia avrebbe dovuto 
esercitare a loro tutela — azione politica, morale, economica, 
educativa — si riduceva quasi a zero, e per tal modo lo 
sforzo d'espansione che compiva la nostra stirpe veniva ot- 
tenuto e talvolta annullato a tutto vantaggio dci paesi acco- 
glienti i nostri emigrati. 

Tuttavia questo Commissariato d’ Emigrazione creato 
da circa un quarto di secolo per la necessità di tutelare il 
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nostro emigrante nel suo viaggio d'espatrio — dal porto di 
partenza a quello di arrivo — compì lodevolmente la sua 
missione di sorveglianza. Infatti mercè la sua azione non fu 
più possibile a vettori poco coscienziosi di trattare le nostre 
correnti emigratrici con intendimenti soverchiamente specu- 
lativi e talvolta inumani. Se non che P autonomia ammini- 
strativa e l'indipendenza da qualsiasi ministero di cui esso 
godette, fece sì che man mano acquistò le proporzioni buro- 
cratiche di un dicastero e come tale si comportò. Infatti 
quando fu istituito aveva 44 funzionari, oggi invece ne conta 
115 oltre un numerosissimo personale avventizio, e il suo di- 
rettore ha stipendio superiore a quello dei ministri e come 
quest’ ultimi porta il titolo di Eccellenza. 

Ora era intollerabile che un così importante organo 
della politica del Governo fosse quasi completamente sot- 
trato ai controlli normali di detta politica ed alla stessa vi- 
eilanza governativa. Perciò l On. Mussolini ha proposto, in 
un recente Consiglio dei Ministri, di sopprimere il Commis- 
sariato d’emigrazione che vive oggi — son sue parole — di 
vita troppo autonoma. Egli intende ri. urlo ad una semplice 
direzione generale dell’ Ufficio. degli Esteri perchè I’ emigra- 
zione in un paese come il nostro, non è che un’aspetto della 
nostra politica estera. 

Con ciò il nuovo Presidente del Consiglio non solo 
intende ridurre la faragginosa costruziene burocratica del 
Commissariato, ma intende anche di dare un valore politico 
ed economico alla nostra emigrazione invece di essere con- 
siderata, come lo fu fino ad ora, una semplice forza di la- 
voro a totale beneficio delle regioni che l'accolgano, destinata 
a snazionalizzarsi e divenire in breve tempo una forza estranea 
al paese. à; 


Anche l'On. Orlando reduce dell'America del Sud 
parlando nel teatro Argentina di Roma il 10 febbraio 1920 
accennava al concetto a cui oggi l'On. Mussolini vuole uni- 
formare e regolare Î' emigrazione nostra. Egli riconosceva le 
benemerenze del Commissariato, il quale, pur fra umane de- 
ficienze ed errori, ha in complesso nobilmente inteso ed 
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adempiuto al compito suo. Ma ogni ufficio — aggiungeva — 
dà quel che può dare: nell’ essenza della finalità del Commis- 
sariato di emigrazione non era compresa la valutazione del 
fenomeno collettivo a cui può solo bastare una complessa e 
diretta azione di governo. E per ragioni analoghe, inadeguata 
al fenomeno è la funzione consolare, per quanto mirabili ini- 
ziative individuali abbiano potuto ta'volta supplire a quella 
deficienza istituzionale. I nostri Consoli esercitano 
la loro azione alla difesa o alla . protezione di singoli indi- 
vidui ed in particolari casi speciali, ma del complesso della 
nostra emigrazione ben poco si occupano. Si ricordano ancora 
le parole dellillustre: storico Pasquale Villari pronunciate 
anni sono a proposito di Consolati e di emigrazione: « 1 con- 
soli di carriera sono qualche volta così annoiati dal fatto 
dell’ emigrazione che cercano d'occuparsene il meno pos- 
sibile, riguardandola quasi come una nuova calamità ». 

La cosa, fino ad un certo punto, si spiega se anche 
non si giustifica: data un’ emigrazione abbandonata a sè 
stessa, nella maggior parte dci casi, era naturale che gli -uf- 
fici consolari all’ estero vi scorgessero, non un grande inte- 
resse nazionale da promuovere e da aiutare, ma una questione 
di affari correnti amministrativi e di seccature d' ufficio. 

L'azione dei consoli dev’ essere perciò la prima e prin- 
cipale preoccupazione degli uomini chiamati a dirigere le 
nostre relazioni coll’ estero. Tutto, nel servizio consolare, può 
essere modificato e migliorato, e forse in nessun'altro ramo. 
della pubblica amministrazione lo spirito della routine buro- 
cratica deve cedere il posto alle grandi svariate iniziative di 
un popolo che dal mare attende il risveglio economico el’ in- 
fluenza politica. Il nostro corpo consolare deve essere tra- 
sformato e modernizzato adunque: perciò: il recente ordine 
dell' On. Mussolini inteso a che i nostri consoli siano tutti . 
di cittadinanza e di natalità italiana non solo, ma che debbano 
essere scelti fra gli ex combattenti idonei per coltura alla 
funzione consolare è il primo passo verso I invocata riforma 
che tanto interessa la nostra emigrazione. | 

Indubbiamente funzionari di tal fatta che hanno il 
giusto orgoglio d'aver contribuito alla nostra grande vittoria | 
meglio di altri potranno tutelare con energia e senza pavido 
spirito burocratico gl' interessi degli emigranti ed al tempo 
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stesso tenerli avvinti coi vincoli morali e materiali alla madre 
patria affinchè questa possa estendere nel mondo una sempre 
maggiore influenza politica. 

Fra questi vincoli morali il più duraturo e potente è 
certamente quello della diffusione della lingua a mezzo della 
scuola, che i nostri consoli dovranno curare col più fervido 
amore patrio. Finchè un emigrato ‘parla la lingua dei suoi 
padri non è interamente perduto per la patria d'origine. 
Egli può non aver mai visto la terra dei suoi maggiori, può 
aver raggiunto nella nuova patria i fastigi della ricchezza e 
del potere, ma dopo questa, nel suo cuore, verrà sempre la 
terra che egli ha intravveduta nei racconti paterni; e questa 
favorirà ed amerà sopra le altre, poichè nessuno si sottrae 
al fascino delle memorie e dell'idioma, che suonó caro intorno 
alla culla sul labbro materno e rispettato sulla bocca del 
primo maestro. 

Fra i vincoli materiali che tengono avvinti i nostri 
emigranti con l’Italia quello delle comunicazioni transocea- 
niche è dei più eflicaci nel campo economico. Infatti la faci- 
lità ch’ essi possono avere di corrispondere colla madre patria 
favorisce lo scambio dei prodotti attraverso una rete d' inte- 
ressi che armonicamente s'intreccia con un'altra rete d' in- 
teressi spirituali. Ma purtroppo 1 governi che si sono suc- 
ceduti al potere non hanno molto curate sotto questo rispetto 
le nostre meravigliose propagini demografiche che .special-- 
mente vivono nel Sud America. L'indifferenza che ha con- 
trassegnata tutta la nostra politica del passato nei rapporti 
con quelle nostre collettività all’ estero non ci ha fatto com- 
prendere tutta l' importanza di quei mercati. 

Bene hanno compreso l'importanza di quei mercati le 
altre nazioni; nella mia breve residenza — diceva l'On. 
Orlando nel discorso succitato — ebbi l' immediata sensazione 
del gigantesco duello che laggiù si combatte per la penetra- 
zione commerciale, sopratutto fra Stati Uniti ed Inghilterra, 
mentre la Germania, con la sua consueta paziente tenacia, 
tende riprendere le fila del meraviglioso ordito che nell’ ante- 
guerra la predestinava facilmente al dominio di quei mercati,’ 
e la Francia fa ogni sforzo per tenere le sue posizioni, aiu- 
tata dal fascino spirituale che esercita in maniera preponde- 
rante la sua cultura. 
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Ora l'Italia ufficiale non sarà più assente laddove si 
raccolgono le nostre collettività emigratorie. Il merito del- 
l'On. Mussolini di avere affrontato, sin dal primo momento 
i] problema dell'emigrazione con assoluta chiarezza di cri- 
teri c fermezza di propositi, è incontestabile. Egli intende 
mantenere all emigrazione il suo carattere di spontaneità li- 
berandola da ogni pastoia burocratica e al tempo stesso di 
assisterla senza sorvechio paternalismo. Tuttavia elevando 
egli il tono della politica internazionale del Paese, facendo 
rispettare con energica fermezza il nome italiano all’ estero, 
offre ai nostri emigranti ld condizione essenziale per la loro 
prosperità e considerazione nei paesi d' oltre oceano. 

Ma F On. Mussolini ha già dato un vigoroso impulso 
alla nostra politica emigratoria. Un progetto di accordo con 
lo Stato di San Paolo è stato rimesso dall' ambasciatore del 
Brasile a Roma nel novembre dello scorso inno; tale pro- 
getto è stato attentamente esuminato e non v' ha dubbio verrà 
applicato. Esso condurrà immediatamente a far sì che 20.000 
nostri lavoratori troveranno impiego in quelle contrade. Inoltre 
si ha da Washington che il Presidente Harding dirigerà un 
messaggio al Congresso degli Stati Uni i nel senso che il bi- 
lancio di emigrazione (che per l Italia consiste ora in 40,000 
emigranti annui) dovrebbe essere modificato, perchè possano 
essere ammessi i lavoratori qualificati necessari oltre al nu- 
mero stabilito accennato ora. Anzi, Mussolini spera di con- 
vincere il governo della Repubblica stellata a portare ad 
almeno 109.000 il numero degli emigranti che possono diri- 
gersi dall'Italia. Anche col Canada, con lo Stato del Parana 
e coll Australia st stipuleranno accordi pel quali i nostri emi- 
granti troveranno lavoro sotto la tutela delle autorità nostre 
consolari d'accordo coi rispettivi governi dei paesi ove essi 
si dirigeranno. 

Insomma le nostre correnti emigratorie non saranno più 
lasciate a loro stesse, in balia. della speculazione straniera, 
senza difesa morale e materiale. L'On. Mussolini, pur la- 
sciando a loro la massima libertà di movimento, le farà 
sempre seguire dallo sguardo vigile della patria. In tal modo 
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egli eserciterà un' azione di alta politica estera che andrà a 
vantaggio economico non pure dei singoli individui ma bensì 
pel nostro paese. 


* 
N * k 


Del resto che di ciò dovesse occuparsi il nuovo ga- 
binetto formatosi per ricostruire lo Stato, giunto al punto 
estremo di decadimento per l'inefficacia, per non dire altro, 
dei precedenti governi, era naturale ed era da aspettarsi come 
uno degli atti che dovesse compiere. 

Il fenomeno emigratorio è uno dei mezzi precipui per 
ristabilire l equilibrio demografico ed economico del nostro 
paese. La nostra stirpe è in continuo incremento merce la 
sanità morale e fisica della famiglia italiana. E’ un mezzo mi- 
lione d'uomini all'anno di cui si accresce la nostra popo- 
lazionc. Per quanto questa popolazione possa essere gradual- 
mente assorbita in paese per le grandi bonifiche di terre che 
sono in via di attuazione, e evidente che la nostra estensione 
geografica non può interamente contenerla oggi e molto 
meno domani, per effetto del continuo incremento demogra- 
fico accennato piü sopra. 

Da cid la necessità eminentemente politica — oltre che 
morale — di avv are e di tutelare la nostra emigrazione che, 
dagli onorevoli Senatori Bodio e Greppi, fu definita la vostra 
valvola di sicurezza. | 

Se non che questa necessità cminentemente politica 
dev'essere intesa nel senso piü alto della parola. Non basta 
che la tutela dei nostri emigranti sia affidata a speciali fun- 
zion:ri (i Regi Commissari) che prendono imbarco con loro. 
Occorre ch'essi non siano considerati perduti nella quasi to- 
talità fin dal momento in cui salpano da Genova o da Na- 
poli. | | 

Ora quando le nostre correnti emigratorie salpano dai 
nostri porti su navi di bandiera estera avviene precisamente 
un primo e decisivo distacco da tutto ciò che è italiano, ed 
esse son già, per quel fatto, quasi come perduti per noi perchè 
vengono lasciati all’ intraprendenza stranicra. 

E' vero che prima della guerra la nostra marina libera 
di linea (cioè le navi delle compagnie di navigazione transa- 
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tlantica ) trasportava al di là dei mari il 60°; delia nostra 
emigrazione, ma il rimanente 40°, veniva pur sempre tra- 


sportato dalla bandiera estera. Cosicchè una parte cospicua | 


di nostri connazionali, al dolore di dover lasciare la patria 
per necessità impellenti di vita, aggiungeva l'amarezza di 
non essere confortata nel suo viaggio verso I’ ignoto avvenire 
“dai colori dolla sua bandiera. Tutti sentono che anche in quei 
supremi momenti di angoscia e di affanno, la terra che li 
vide nascere, come non può nutrirli, non dà a loro neppure 
il conforto morale di accompagnarli verso il destino che li 
attende. | 

Ma a questa conseguenza morale se ne aggiunge un' altra 
di carattere economico. 

Il nostro armamento che già tanti ostacoli riscontra per 
l'applicazione della sua attività, trova altresi quello di non 
poter fare completo assegnamento sul totale trasporto dei 
nostri emigranti con grave danno economico non solo suo, 
ma bensì della finanza in generale, perchè quanto è minore 
il suo incremento finanziario, altrettanto è minore la riscos- 
sione da parte dcl fisco. 
| Ora per effetto delle limitazioni imposte alle nostre cor- 
renti emigratorie, specie nel Nord America, il deflusso della 
nostra popolazione esuberante si è oggi ristretto quasi alla 
nostra sola bandiera. 

Ma quando i nostri emigranti potranno in maggior nu- 
mero, di quanto non possono ora, salpare dai lidi patrii per 
andare oltre oceano, le grandi Compagnie di Navigazione 
manderanno ai port! nazionali le loro navi a far concorrenza 
alle nostre e a strapparci proventi che dovrebbero invece 
essere costantemente assicurati alla bandiera nazionale. 

E allora si vedrà che la necessità politica della nostra 
emigrazione darà un cospicuo incremento alle Compagnie 
straniere a danno delle nazionali, il che ci sembra, anzi lo è, 
un assurdo economico che speriamo verrà eliminato dal 
nuovo governo. Altrimenti noi rivedremo come per il passato 
il naviglio della « Cunard Line » della « Fabre Line » della 
« Anchor Line » della « White Star Line » dell’« Amburghese- 
Americana» e di altre Compagnie straniere venire nei 
nostri porti d’ imbarco a prenderci una parte notevole dei 
nostri emigranti. 
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in sostanza si può dire che la nuova politica dell’ emi- 
grazione da inaugurarsi dall' On. Mussolini verrà animata da 
un'alto senso di protezione per le nostre collettività all’estero 
pur lasciandole libere nei loro particolari movimenti. Fa in- 
tendere altresì che l’azione futura delle nostre autorità con- 
solari dovrà assumere un tono di dignità nazionale più ro- 
busto di quanto non ebbero pel passato, allorchè dell’ emi- 
grazione dovranno occuparsi con cura ed affetto. Infine egli 
intende che gli emigranti pur vivendo in lontane contrade, 
fra popoli diversi, debbano, mercè l'opera sapiente ed illu- 
minata del Governo e dei suoi organi, conservare nell' animo 
la passione per la patria d'origine e l’ orgoglio d'essere cit- 
tadini italiani. i 

. A questi moventi di carattere politico e morali se ne 
aggiunge un altro di carattere prettamente economico. Si 
spera cioè anzi si ha la certezza, che alla nostra marina li- 
bera di linea sia riservato per l’ avvenire I’ esclusivo servizio 
dell’ emigrazione appunto perchè essa possa diventare una 
delle forze piü distinte per favorire il nostro risorgimento 
marittimo. 

L' On. Mussolini nelle sue prime dichiarazioni fatte in 
Parlamento — naturalmente d'accordo . coll’ On. Costanzo 
Ciano supremo reggitore della Marina Mercantile Italiana — 
ha fatto intendere che tali sono i suoi criterii sul problema 
dell’ emigrazione e su quello della Marina libera di linea. 

Attendiamo dunque fiduciosi ch'egli, col suo valente 
collaboratore, risolva finalmente i due detti grandi problemi 
che da tempo affaticano e appassionano la vita nazionale. 
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Il Radiogoniometro a bordo 


Radionauta 


Sotto questo titolo è apparso, nel numero di luglio- 
agosto 1922 della « Rassegna Marinara » un interessante ar- 
ticolo del Capitano Musella; al cui riguardo sono opportune 
alcune considerazioni, le quali è da augurarsi possano essere 
il principio dello studio che conduca a definitivamente sta- 
bilire il concetto dell' impiego del Radiogoniometro a bordo. 

Alla stato attuale delle Radiostazioni disseminate sulle 
coste, il radiogoniometro sistemato su una nave ha ora lo 
scopo precipuo, come ha asserito il Capitano Musella, di 
permettere ad una nave, navigante in tempo di nebbia, di 
evitare la collisione con altra che emetta segnali herziani. 

Si può aggiungere, più generalmente, che, per ora, il 
Radiogoniometro a bordo ha la missione principale di de- 
terminare l'azimut, il rilevamento di una radiostazione tra- 
smettente. Il che permette l'atterraggio sicuro in tempo di 
nebbia, se si ha l'occasione di ricevere segnali di una nota 
radiostazione terrestre, mentre la nave si avvicina al punto 
di arrivo; analogamente all atterraggio eseguito di notte, 
in tempo chiaro, su un faro. Senza contare poi che il 
radiogoniometro, a bordo, permette di dirigere esattamente 
su una nave che ta radiosegnali di soccorso e si raggiun- 
gerla nel più breve tempo. 


Dato quindi il tipo e l'ubicazione delle radiostazioni 
esistenti, attualmente, il radiogoniometro di bordo. salvo cir- 
costanze specialissime. non può avere e non ha lo scopo di 
tare il punto rilevato dedotto dalla intersezione di rileva- 
menti di radiostazioni in funzione, ottenuti da quell'istru- 
mento. Imperocché, prima di ogni altra considerazione, in 
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linea generale, non si avranno a disposizione tre radiosta- 
zioni, in buone condizioni, funzionanti simultaneamente per 
il tempo necessario a rilevarle tutte tre; si potrà qualche 
volta ricavare tre rilevamenti successivi da tre stazioni sal- 
tuariamente. in funzione, ma il punto risultante risulterà 
grandemente errato causa I’ intervallo ed il conseguente cam- 
mino percorso tra un rilevamento e |’ altro. 

Non saggiamente opererebbe quindi, in tesi generale, 
attualmente, il Capitano che richiedesse all' Ufficiale R. T. di 
bordo tre rilevamenti radiogoniometrici di tre radiostazioni 
a portata della nave, per dedurre da essi il punto rilevato, 
senza spegnere o diminuire grandemente la velocità. 

Imperochè i rilevamenti presi con la nave a velocità 
ordinaria non avrebbero la indispensabile simultaneità per 
accettare il punto da essi conseguente. 

Il Capitano Musella lamenta che, per sua esperienza, 
solo il 20”, dei aunti rilevati a bordo radiogoniometrica- 
mente dettero unà approssimazione accettabile; e che i Ca- 
pitani, in vista di ciò, preferiscono richiedere i rilevamenti 
della nave alle stazioni radiogoniometriche terrestri, coi quali - 
si costruisce un ottimo punto rilevato. 

Ciò è giustissimo, ha perfettamente ragione il Capitano 
Musella; ma 1 gravi errori di molti punti ottenuti da rileva- 
menti ricavati al radiogoniometro di bordo non sono dovuti 
nè ad inesperienza operatoria dell’ Ufficiale R. T. nè alla 
istallazione aerea dell’ apparato. Essi sono dovuti, in tesi ge- 
nerale, alla non simultaneità dei rilevamenti presi, non si- 
multaneità conseguenza del rilevante cammino percorso fra 
un rilevamento e l'altro, per non essere stata spenta l'an- 
datura della nave. | | 

Il punto ottenuto dai rilevamenti segnalati da Stazioni 
radiogoniometriche terrestri è esattissimo, perchè più stazioni 
rilevano « contemporancamente » la nave che ‘segnala; e tale 
esattezza non si potrà raggiungere, con la nave in moto, dal 
punto ottenuto dal radiogoniometro di bordo, anche se vi 
saranno più radiostazioni trasmettenti contemporaneamente ; 
giacchè esse, da bordo, saranno rilevate « successivamente ». 

Tenendo presente quanto precede, tenendo presenti le 
alte velocità odierne; ricordando che navigando ad alta ve- 
locità non lontani da terra. occorre operare molto rapida- 
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mente per prendere « alla bussola » più rilevamenti da ac- 
cettare come praticamente simultanei; tenendo presente che 
la determinazione radiogoniometrica di un rilevamento ri- 
chiede più tempo che quella ottica alla bussola; per questi 
motivi sorge spontanea la domanda se la determinazione del 
punto nave mediante il radiogoniometro di bordo possa dirsi 
assicurata con la voluta esattezza, nel caso incui siano create 
delle radiostazioni terrestri costantemente in funzione, i « ra- 
diofari», i cui rilevamenti simultanei possano sempre essere 
determinati dai radiogoniometri di bordo. 

La quale domanda può essere accompagnata <all’ altra, 
cioè quale dei due metodi. per la determinazione ra iogonio- 
metrica della posizione della nave debba essere stabilito come 
quello da impiegarsi per le voluta sicurezza della naviga- 
zione: se quello dei radio rilevamenti ricevuti da stazioni 
terrestri, se quello della determinazione dei rilevamenti col 
radiogoniometro da bordo. 

La risposta a queste due domande è di eccezionale 
gravità, giacchè essa è funzione di molte considerazioni di 
vario carattere e per tale motivo i pareri sono discordi in 
proposito: di conseguenza, astenendomi per ora da indagini 


che troppo spazio richiederebbero, mi limito ad esprimere: 


quanto mi sembra logico nei riguardi di ciò che forma la 
chiusa dell’ articolo del Capitano Musella. 


Non mi pare che una unica Compagnia privata debba 


essere quella che possa assumersi la creazione e l'esercizio 
di « radiofari » sulle varie coste del mondo, dato che al me- 
todo dei « radiofari » si dia la preferenza. E ció per analogia 
con quanto dagli Stati viene fatto finora, circa apparati ter- 
restri ottici o radio che permettano ai naviganti di determi- 
nare la loro posizione mediante rilevamenti. I fari sono «di 
Stato », come « di Stato » sono le stazioni terrestri radiogo- 
niometriche inglesi nord-americane e francesi, le uniche fi- 
nora esistenti. Dunque anche i « radiofari » dovrebbero essere 
« di Stato ». 

Nel caso poi che il sistema dei « radiofari » non ve- 
nisse adottato, non per questo il radiogoniometro di bordo 
rappresenterebbe, a mio parere, un « semplice gingillo orna- 
mentale » il quale resta in ozio quando non puo essere usato 
per determinare la « posizione » della nave. 
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Se, nelle attuali condizioni, la maggioranza dei « punti » 
ottenuti dall’ « insieme dei rilevamenti » determinati al ra- 
diogoniometro di bordo, non dà affidamento, ogni « singolo 
rilevamento» con esso determinato da sperimentato opera- . 
tore, raggiunge sempre l'esattezza di un rilevamento ottico 
preso alla bussola nelle stesse condizioni di tempo, mare e 
velocità della nave. | 

Ora, il potere disporre a bordo di un apparato come il 
radiogoniometro, il quale. in tempo di nebbia, sostituisce 
nelle sue varie applicazioni di tempo edi luogo, l'inutilizzato 
circolo azimutale della bussola: il potere disporre di un ap- 
parato che permette di determinare il rilevamento e di giun- 
gere in soccorso di una nave che chiede aiuto e ciò nel più 
breve tempo: queste prerogative del radiogoniometro sono 
tanto preziose per un navigante, che, anche se con quello 
non si potesse mai ottenere la determinazione del punto nave, 
solo per le qualità anzidette il radiogoniometro, oggidì è, a 
parcere mio, un apparato indispensabile per la sicurezza della 
navigazione. | 


Surano A 
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Valvole termoioniche trasmettenti da 100 kw. — La Compagnia 
Americana « Western Electric» ha realizzato recentissimamente la 
valvola termoionica da 100 kw. nel suo laboratorio Bell a Nuova 
York. à 

Tutti i tecnici sanno che fino ad ora quello che poteva impedire 
lo sviluppo della valvola di piccole dimensioni a quello di una valvola 
colossale era la difficoltà. quasi insormontàbile di realizzare una per- 
fetta saldatura tra vetro e metallo. 

I tecnici della’ Western Electric hanno risolto in un modo 
brillante tale problema, ottenendo la saldatura della: ampolla alle 
parti metalliche in un modo praticamente perfetto. Le esperienze fatte 
hanno permesso di far passare una valvola (le cui parti metalliche 
erano state saldate a quelle vetrose col nuovo sistema) dalla tempe- . 
ratura dell’acqua liquida a quella di 350" centigradi, senza che la minima 
screpolatura si verificasse alle unioni. Il vuoto è rimasto immutato, il 
che è anche dovuto al fatto che le parti metalliche sistemate nell in- 
terno della ampolla sono sottoposte, prima di essere introdotte, ad un 
trattamento speciale in un forno elettrico a vuoto ad altissima tem- 
peratura; il che permette di espellere dal metallo le minime quantità 
d'aria che possa contenere. 

Lo placca della valvola è esterna; essa è costituita da un tubo 
metallico cilindrico chiuso al fondo, saldato al vetro della valvola; tale 
tubo è. lungo 35 cni. ed ha circa 9 em. di diametro. I! raffreddamento 
della placca, essendo essa esterna, ¢ ottenuto in modo continuo e sem- 
plicissimo immergendola in acqua fredda corrente. i 

ll filamento è di tungsteno ed il suo sviluppo totale è di circa 
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161 cm. con uno spessore variante da 15 a 24 m/m. La griglia è di 
molibdeno, avvolta attorno a tre supporti di molibdeno. 

La corrente necessaria per rendere incandescente il filamento è 
di 91 ampere, impiegando una energia di lo kw. 

l! dr. Wilson, che ha l'incarico dello studio dei tubi a vuoto 
presso il Laboratorio della Western Electric, ha dichiarato che la 
valvola da 100 kw. realizzata non rappresenta affatto il massimo cui 
Si possa giungere, giacchè, senza alcun dubbio, coi procedimenti rea- 
lizzati, si possono ottenere valvole di molto maggiore potenza quando 
ciò sia richiesto, e difatti la « General Electric Co, » ha iniziato la co- 
struzion^ delle valvole termoioniche da 1000 kw. 

La valvola da 100 kw. non è affatto di dimensioni ingombranti, 
imperocchè essa può essere perfettamente retta tra le mani senza 


alcuna difficoltà; anzi i giornali americani portano la fotografia del 


Sig. Houskeeper, quegli che ha realizzato Ja saldatura speciale, il quale 
regge tra le sue mani la valvola da 100 kw. 


Rete radiotelegrafica portoghese. — Nell’ anno 1912 a Lisbona, sotto 
gli auspici del Marchese Paolucci de Calboli, allora Ministro d'Italia a 
Lisbona, il Governo portoghese stipulò una convenzione con il Mar- 
ches¢ Solari, in rappresentanza del Sen. Marconi, per l'adozione del 
sistema radiotelegrafico Marconi nelle radiostazioni da impiantarsi in 
Portogallo e Colonic. 

Le trattalive per tale contratto furono laboriosissime e durarono 
circa tre anni perchè la Germania voleva, a mezzo della propria So- 
cietà nazionale e forse già in vista della guerra, ottenere a qualunque 
costo una concessione alle isole Azzorre e Capo Verde che dominano 
l'Atlantico. In seguito al parere espresso da Commissioni tecniche e 
ad un accurato esame della questione anche dal Jato politico, il si- 
stema Marconi fu prescelto in confronto di quello tedesco. 

La guerra impedì la realizzazione del progetto in quel tempo. 
Riprese le trattative nel dopo guerra, perchè causa il tempo trascorso 
non potevano essere più mantenute le antiche condizioni, fu stabilito 
nello scorso settembre una nuova convenzione con il Governo porto- 
ghesc per l’impiego del Sistema Marconi in Portogallo e Colonie a 
mezzo di una grande Socictà Nazionaie. 

Il Portogallo ha così accordato, con convenzione approvata dai 
due rami del Parlamento dopo un profondo esame della questione, 
una concessione per 40 anni alla Società Radiotelegratica Marconi 
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Portoghese per l'esercizio della radiotelegratia nel proprio territorio 
isole e Colonie. 

Avranno principio immediatamente i lavori per la installazione 
delle grandi stazioni destinate a collegare Lisbona con le Americhe, 
con le Isole del Capo Verde, Azzorre, Madera; con le Colonie dell'A- 
frica Occidentale, le Colonie di S. Tome, Congo Portoghese, Guinea 
ed Angola; con l'Africa Orientale Lorenzo Marquez, Mozambico e 
Nyassa; con il possedimento di Goa in India; con le isole di Timor 
in Australia; con il possedimento di Macao in Cina. 

Uno sguardo dato ai vari territori fa comprendere la grande 
importanza della Società Marconi Portoghese la quale, d'accordo con 
la Società Italiana dei Servizi Radiotelegratici, faciliterà il collega- 
mento dell’Italia con tutti i principali paesi del globo a vantaggio 
dello sviluppo e della civiltà latina nel mondo. 


La radioteleprafia in Giappone. — Lo scorso mese in Giappone si 
e costituita, sotto eli auspici del Governo, una Società Giapponese 
Radiotelegrafica, che sarà l'esponente radiotelegrafico nazionale; essa 
avrà un capitale di 20.000.000 di ven e sua mansione immediata sarà 
la costruzione di radiostazioni in Giappone per uso commerciale e la 
fornitura di radiostazioni militari. Oltre a ciò la Compagnia si pro- 
pone la costruzione di apparati per l'esportazione. 

La Societii Giapponese entrerà a far parte del Consorzio delle 
grandi Società Nazionali radiotelegrafiche esistenti in ovni grande 
Potenza. 

A tale riguardo abbiamo assunto informazioni circa il posto as- 
sunto dall Italia in tale Consorzio. Ci risulterebbe che il Senatore 
Marconi, nel desiderio di far prendere all'Italia il posto che le com- 
pete nella rete radiotelevratica mondiale, abbia costituito nello scorso 
anno la Società Italiana per Servizi Radiotelegrafici, con Consiglio 
capitale, personale e officine completamente italiane cd autonome. 
Tale Società, secondo i desideri del Senatore Marconi dovrebbe rap- 
presentare l'ltalia nel Consorzio delle grandi Società che rappresen- 
tano le altre grandi Potenze: Inghilterra, Francia, Germania, Stati 
Uniti e Giappone. , 

Così l'Italia, culla della radiotelegratia, non dovrà più limitarsi 
a rimanere soddisfatta di tale sua denominazione, ma dovrebbe pren- 
dere il posto che le compete come grande Potenza nella rete radio- 
telegratica mondiale creata in virtù di una invenzione italiana. 
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Valvole termoioniche trasmettenti usate in trasmissioni transoceaniche. 
— La Radiocorporation of America, il giorno 15 ottobre scorso, ha 
compiuto una grande esperienza della durata di 16 ore, trasmettendo 
dalla stazione di Rochy Point in Europa mediante valvole termoio- 
niche, in sostituzione degli alternatori Alexanderson. 

Il complesso usato era composto da 3 valvole da 50 kw. e da 6 
valvole da 20 kw. il cui raflreddamento avveniva mediante acqua cor- 
rente. Le valvole da 50 kw. fungevano da rettificatrici e quelle da 20 
kw. da convertitrici. Corrente 16 volt. 

Con tale complesso erano azionati i due circuiti trasmettenti 
destinati uno all Inghilterra e P altro alla Germania. La corrente im- 
messa nell'antenna era 350 ampere. 

L'esperienza cbbe un così completo successo, che gli operatori 
trasmettenti alla centrale della Radiocorporation nella città di New 
York non si accorsero che essi azionavano delle valvole anzichè la- 


bituale alternatore; nello stesso tempo nc dall'Inghilterra né dalla 


Germania venne fatta osservazione alcuna circa il ritmo e l intensità 
dei segnali americani trasmessi, i quali furono ricevuti senza alcuna 
obbiezione come se fossero stati emessi dall abituale alternatore. 

E' la prima volta che avviene una comunicazione a grande di- 
stanza, per così lungo tempo, impiegando valvole termoioniche di 
quella potenza al posto dell'alternatore, come si pratica in America; 
oppure al posto di numerose valvole di minor potenza, come viene 
| praticato dalla Marconi' s Wireless. | 

Non sono però le valvole impiegate nel funzionamento di cui 
abbiamo dato cenno più sopra quelle di maggior potenza. Come si è 
detto la « General Electric Co. » costruisce attualmente valvole ter- 
moioniche da 1000 (mille) kw.; là « Western Electric » costruisce per 
ora valvole da 100 kw. Appartenevano alla « General Electric Co. » 
le valvole impiegate nella trasmissione fra l'America e I’ Europa. 

Anche le valvole costruite dalla « General Electric Co », come 
quelle costruite dalla « Western Electric» hanno la placca esterna- 
mente, immersa in acqua corrente per ottenere il raffreddamento; la 
valvola costruita dalla « General Elecrric Co. » si chiama « ma- 
gnetron ». ; | 

La valvola « magnetron » ha l'anodo cilindrico a raffreddamento 
d'acqua lungo 30 pollici dello spessore di pollici 1 e 8/,j nell’ asse del- 
l'anodo è un filamento di tungesteno di ‘/, di pollice di diametro e 
di 22 pollici di lunghezza. Questo filamento è eccitato da una corrente 
di 1.80) ampère a 10.000 cicli, la eccitazione del filamento richiedendo 
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cirea 20 kw. H campo magnetico prodotto da questa corrente di ac- 
censionc è sufficiente per tagliare la corrente elettronica dal catodo 
all anodo durante una porzione di osni mezzo ciclo di corrente 
passante attravesso il catodo; quest' azione sostituisce quella. della 
eriglia nella valvola a tre elettrodi. 

La corrente elettronica al catodo è interrotta 20.000 volte al se- 
condo. Questo tipo di grande valvola fornisce 1000 kw. a 20.000 cicli 
con la efficienza del 70 per cento, il voltaggio dell anodo essendo di 
20.00) volt corrente continua. 

Per rendere efficienti al massimo grado queste nuove valvole 
sono in corso studi, i quali hanno ei dato risultati molto soddisfa- 
centi, per attenuare le perdite che si verificano in esse; delle quali 
le principali cause sono la perdita di carica e la eccitazione del fila- 
mento. 

L'uso di un voltaggio superiore ha dato ottimi risultati circa la 
perdita di carica. Per quanto riguarda la perdita della energia nel ri- 
scaldamento del filamento, essa può essere ridotta ad un ! ,, o anche 
a meno di un ventesimo di quella necessaria, ùsando un filamento di 
tungsteno al quale ¢ stato fatto subire un trattamento di « torio ». Le 
particelle metalliche del torio assorbite dal filamento di tungsteno lo 
rendono di gran lunga superiore ad un filamento di tungsteno puro. 


Catena imperiale britannica di stazioni r. t. — L'opinione pubblica. 
inglese è sempre sollevata contro il Ministero delle Poste il quale 
non © viunto tuttora ad una conclusione relativamente alla installa- 
zione della catena imperiale britannica di stazioni Radiotelegrafiche. 

Da anni era stabilito dal Ministero delle Poste che tale catena 
essendo necessaria alla sicurezza dell'Impero sarebbe stata innalzata 
cd esercita per conto del Ministero delle Poste. Attualmente, dopo 
molti tentennamenti le colonie inglesi ed i Dominions stanchi della 
indecisione della madre patria hanno risolto di innalzare per proprio 
conto le potenti radiostazioni che li collegheranno alla madre patria. 
Così ha fatto Australia, cosi ha fatto il sud Africa, così ha fatto il 
Canadà, così sta per fare l India: questi vari paesi avendo affidato o 
stando per affidare tali lavori a Compagnie private. | 

Il Ministero delle Poste avrebbe dovuto pensare almeno ad in- 
stallare in Inghilterra la grande Radio stazione per collegarsi diret- 
tamente con colonie e dominions; ma ciò © ancora lungi dall essere 
un iatto concreto. 
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La Compagnia Marconi la quale da lungo tempo aveva proposta 
l'installazione e l'esercizio per. proprio conto di tali radiostazioni, è 
pronta ad innalzare quella nel territorio britannico, quella che manca 
a formare l’ultimo anello della grande catena. Ma il Ministero delle 
Poste non si decide ancora e l'opinione pubblica è tutt'altro che fa- 
vorevole a questo modo di curare le unioni radiolelegrafiche na- 
zionali. 


Varie — Ha sollevato grande scalpore in Inghilterra il fatto che 
il Sig. Kellaway, Ministro delle Poste del passato Ministero Lloyd 
George, è stato assunto come Direttore della Compagnia Marconi. 

In parlamento si è criticato questo atto dell'ex Ministro per il 
fatto che egli poteva, come ex Ministro delle Poste, portare alla 
Compagnia Marconi un contributo che nessun' altro. privato avrebbe 
. potuto apportare: si trovava altresì non molto regolare in parlamento 
che il Sig. Kellaway fosse stato assunto dalla Compagnia Marconi 
dopo avere avuto da fare con lei per ragioni di Stato nella sua qua- 
lità di Ministro. 

Il Sig. Kellaway ha scritto una lettera al Presidente del Consi- 
siglio dei Ministri inglese, lettera diramata alla stampa, nella quale 
egli dimostra che, durante l'epoca in cui egli fu Ministro, nessun 
contratto di alcun genere fu fatto dal Ministero delle Poste con la 
Compagnia Maraoni e nessuno dei risarcimenti che la Compagnia 
Marconi chiedeva al Governo per servizi prestati è stato dato a quella 
Compagnia durante la amministrazione dcl Sig. Kelleway. 

Essendo le cose in tali termini il Presidente del Consiglio dci 
Ministri ha dichiarato pubblicamente al Parlamento che per nulla 
poteva criticarsi la assunzione dell'ex Ministro delle Poste per parte 
della Compagnia Marconi come uno «ei Direttori. 


— l.a prima nave che e stata soccorsa grazie alla telefonia senza 
filo, 6 stato un piroscafo appartenente al porto di Borrow il quale 
chiese aiuto radiotelegraficamente ed immediatamente accorsero in 
suo soccorsc adeguati rimorchiatori. 


-- Il piroscafo Majestic della Wite Star Line ha inaugurato il 
servizio Radiotelegrafico ad alta velocità, 100 parole e più al minuto 
e nell’ ultimo viaggio le parole scambiate furono circa 50.000. Gli ap- 
parati ad alta velocità sono della Compagnia Marconi. i 
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— Le Autorità inglesi interessate hanno presenziato lungamente 
il funzionamento di segnali radiotelegrafici per la nebbia installati nel 
Firth of Forth. Questi segnali sono emessi da un faro Radiotelegra- 
lico girante elettricamente, come già è stato dato notizia ed essi, oltre 
alla sicurezza dei naviganti in tempo di nebbia, provvedono a dare 
nozione della direzione in cui cssi si trovano rispetto al radio-faro 
causa speciale diflerenti gruppi di lettere cmessi durante la rotazione 
del faro. 2 


— La Compagnia Marconi ha introdotto un servizio di radiolet- 
tere mediante il quale possono essere trasmessi i messaggi sotto- 
forma di lettera in qualsiasi località, degli Stati Uniti, al prezzo di 3 
pence per parola. Attualmente il servizio è limitato al sabato, dome- 
nica e lunedì ed i messaggi sono mandati senza filo da Londra a 
New York; da dove se essi sono destinati ad altre località degli 
Stati Uniti vengono inviati per posta eratuitamente. : 


— Il Broadcasting americano continua a fare mirabilia: Un con- 
certo americano è stato udito a Londra, le note di Schopin essendo 
state udite a 3700 miglia di distanza. | 

Questo concerto è stato inviato dalla stazione americana di 
Newark e la lunghezza d' onda usata era soltanto di 325 metri. 


— Il Duca di York ha inaugurato da Bukingham Palace l’ esposi- 
zione alla Agricultural Hall mediante il « Wired wireless ». 

Egli parlava quindi dal palazzo reale mentre la sua voce era 
udita perfettamente nella sala della esposizione. 


— La Compagnia Marconi Canadese è stata autorizzata ad in- 
nalzare una stazione della portata di 1500 miglia a Louisburg, Nova 
Scotia. 


— Il Presidente della Repubblica degli Stati Uniti del Brasile 
ha firmato un decreto che sanziona la installazione e l'uso di radio 
stazioni ultrapotenti per parte della Agenzia Americana. 


— ll Governo della Nuova Zelanda, a prescindere dal collega- 
‘mento radiotelegrafico coi dominions, ha stabilito di innalzare una 
grande radio stazione per comunicare con ogni parte del mondo. 
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— La Associazione Americana, della Chiesa Metodista Episco- 
pale ha stabilito di fare le pratiche affinché siano messi a disposizione 
dei missionari destinati in Cina aeroplani muniti di radio apparati. 
Ciò allo scopo di permettere ai missionari di penetrare nelle parti 
inaccessibili con mezzi ordinari della grande repubblica cinese e po- 
tervi spargere le loro dottrine. 


— Si annuncia da Parigi che il Prof. Langevin del Collegio di 
Francia ha inventato un apparato che permette alle navi in naviga- 
zione di scoprire ostacoli che si presentino sulla rotta e di ricono- 
scere in qualsiasi momento la profondità delle acque senza aver bi- 
sogno dello scandaglio. 

Si attendono ulteriori particolari sulle escerienze che sono in 
Corso. 


— Nell’ Isola di Inchkeith nel Firth of Forth sono in corso espc- 
rienze con un nuovo apparato il quale può definifsi un faro radiote- 
legrafico. E' destinato a funzionare in tempo di nebbia e farà servizio 
con le navi munite di radiotelegrafia; mediante l’uso dei riflettori spe- 
ciali, quelli impiegati dal Sen. Marconi per la segretezza delle comu- 
nicazioni radiotelegrafiche, l apparato concentrerà in un fascio rotante 
le onde emesse. Queste invieranno un segnale speciale ad ogni rombo 
. della bussola, il che permetterà ai naviganti, muniti di radioapparati 
riceventi, di avere un'idea della direzione in cui essi giacciono ri- 
spetto al radiofaro. 


— Il Sig. Belin ha idcato un dispositivo per assicurare la segre- 
tezza delle comunicazioni radiotelegrafiche. Esso consiste sommaria- 
mente in una serie di dischi metallici rotanti alla stazione trasmet- 
tente ed alla ricevente disposti in modo tale, che i segnali normali 
vengono da questi dischi trasformati in segnali speciali i quali non 
sono inteiligibili altro che a chi abbia la chiave della combinazione dei 
dischi impiegati. | 

Pare che il numero delle combinazioni sia altissimo e quindi 
quasi impossibile lo studio, per parte di indiscreti, fino alla compren- 
sione di un messaggio inviato. | 


o1 LD VIE DEL MARE E DELL'ARIA 


c» AVIAZIONE esa 


L’ aerodromo dell istituto sperimentale di Montecelio. — Nei giorni 
scorsi un centinuo di ufficiali superiori si recò all'aerodromo di 
Montecciio a vistiare il campo e i magnifici impianti che ivi esistono. 
Dobbiamo segnalare con piacere come il campo sperimentale di Mon- 
teccilo sia stato dotato in questi ultimi mesi di tre hangars metallici 
Savigliano i quali attendono però di essere ultimati. Mancano ancora 
le porte e la pavimentaziene in cemento. Gli hangars degli apparec- 
chi, ottimamente tenuti, raccolgono oggi una bellissima collezione di 
apparecchi italiani, austriaci e tedeschi in piena efficienza e tutti 
pronti al volo. Altri locali accolgono una collezione non meno mara- 
vigliosa di motori per aviazione italiani e stranieri, mentre un’ enorme 
capannone raccoglie i pezzi principali di numcrosi polimotori tede- 
schi, sezionati nelle loro parti principali per servire di studio ai tec- 
nici della Sperimentale. Altri locali contengono tutta la collezione 
degli strumenti necessari al funzionamento dell'esame degli apparec- 
chi. Il campo sperimentale di Montecelio dunque si può dire costitui- 
sca oggi un vero campo di eccezione che manca agli altri paesi ed è 
augurabile che al più presto venga messo in condizione di ampliare 
i suoi impianti. Tutto il campo fu visitato dagli ufficiali superiori e 
dopo la visita il Tenente De Bernardi, che giustamente può essere 
chiamato il domatore di tutti gli apparecchi esistenti negli hangars, 
eseguì una bellissima serie di voli, pilotando uno dopo l'altro ben 8 
tipi di apparecchi nazionali e tedeschi per dare agli ufficiali superiori 
un esempio pratico ed istruttivo delle doti degli apparecchi dei nostri 
nemici della passata guerra. Sappiamo che la visita fu voluta dallo 
Stato Maggiore e noi,ci compiacciamo vivamente col Capo di Stato 
Maggiore S. E. il Generale Vaccari che sta prendendo vivamente a 
cuore il problema aeronautico e vogliamo sperare che il Campo di 
Montecelio avrà quanto prima un considerevole sviluppo sia in fatto 
di apparecchi sia in strumenti. Oggi la nostra aviazione deve 
rientrare massimamente nel periodo sperimentale e Montecelio deve 
coslituire la base vera e propria nella quale la nostra industria aero- 
nautica deve trovare un potente appoggio. (L’Acrea). 


Le nuove costruzioni aviatorie nazionali. — Le nuove costruzioni 
aviatorie nazionali riguardanti gli apparecchi da bombardamento sono 
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varie. Sono in corso di costruzione dei tipi di apparecchi quadri- 
motori. La Ditta Breda ha annunziate Ja costruzione del quadrimo- 
tore, progettato dall Ing. Castoldi ma non si € assicurato che questo 
apparecchio sarà impostato prossimamente. Invece il quadrimotore 
della Pegna Bonmartini, Cerroni, il biplano PBN (Pegna bombarda- 
mento notturno) sarà pronto entro l'anno venturo. I] PBN è un bi- 
plano che differisce poco dalla travatura dell'idrovolante quadrimotore 
Peena e possiede parecchie innovazioni molto geniali e interessanti 
tecnicamente. I’ azionato da quattro motori liat A. 12 bis. Per 
questo apparecchio, dato il poco buon esito che hanno dato nelle altre 
nazioni i quadrimotori a causa della deficienza della loro costruzione, 
vi è grande aspettativa. Ma il tatto che V Ing. Pesna ha realizzato il 
suo maestoso quadrimotore idrovolante, dà sicuro affidamento che la 
Pegna Bonmartini Cerroni vedrà coronato dal più ampio successo le 
prove di questo apparecchio. La Ditta Caproni ha giù impostato ed 
in avanzata costruzione il suo nuovo tipo di biplano 400 tipo 1422. 
L'apparecchio potrà avere a piacere i motori Isotta Fraschini V. 4. B. 
o i motori Spa 200 HP. Il nuovo apparecchio rappresenta un notevole 
miglioramento dello storico 459 e sarà pronto nel marzo prossimo. 
Sarà quindi probabilmente il primo polimotore nazionale terrestre 
costruito dopo la fine delle ostilità. Di questo apparecchio la Ditta 
Caproni farà contemporancamente anche il tipo idrovolante. Per gli 
apparecchi blindati solo la Pegna Bonmartini Cerroni ha dimostrato 
di avere progettato un apparecchio nuovo e geniale che le è stuto or- 
dinato. Il nuovo apparecchio biplano, costruito con ossatura metallica. 
sarà azionato da un Fiat A. 12 bis. Abbiamo così ultimata la nostra 
rassegna sulle costruzioni aviatorie terrestri attualmente in corso. 
Pare però che anche l'Ansaldo e la Fiat intendano costruire rapida- 
mente entro l'anno prossimo degli apparecchi polimotori. 


L'aviazione italiana nella Cirenaica. — Da fonte autorevole si 
conferma che il Ministero delle Colonie intende dare un grandissimo 
sviluppo alla aviazione coloniale ed attualmente sta studiando un 
ampio progetto di sistemazione aeronautica per la Cirenaica. Attual- 
mente sono pronti 28 apparecchi che partiranno in questi giorni per 
la Cirenaica onde iniziare una serie di voli per scopi puramente mi- 
litari. In un secondo periodo l'organizzazione verrà ampliata e com- 
pletata passando ad una grande impresa cooperativa (A). 
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La liquidazione della flotta mercantile di Stato portoghese — La legge 
portoghese del 9 settembre 1922, N. 1346 provvede alla liquidazione 
della eestione « Transportes Maritimos do Estado ». g 

Dolla liquidazione è incaricata una Commissione suddivisa in 
due sottocommissioni: una incaricata di stabilire i crediti ed i debiti 
della gestione; la seconda pel trasferimento della flotta all'industria 
privata. 

Alla prima è assegnato un termine di sei mesi, alla seconda 
un termine di tre. 

All'atto della promulgazione della legge le unità della flotta 
debbono essere valutate, e devono passare in disarmo, ad eccezione 
delle navi in corso di viaggio, e che fossero addette ad una linea re- 
colare di navigazione, o che fossero richieste dal governo. Le navi 
non disponibili alla data di promulgazione della legge devono far ri- 
torno al porto di Lisbona al più presto possibile. 

La flotta dev'essere divisa in gruppi di unità ed attribuite ad 
una Oo più società per azioni costituite colle norme della legge porto- 
ghese, Le azioni devono essere possedute da soli cittadini portoghesi. 
Le agenzie e succursali all'estero, delle società così costituite, devono 
essere tenute da ditte portoghesi, e solo eccezionalmente da ditte 
estere, coll approvazione del governo. Le navi non possono essere ri- 
vendute o cedute senza il permesso del governo. Lo Stato dovrà avere 
trattamento preferenziale nell esercizio delle navi. 

Esse devono essere usate nei seguenti servizi: 

a) Colonie portoghesi dell'Africa; Monzambico, India, Timor, 
Macau; eventualmente India e Portogallo, con estensione tanto nel- 
l'estremo Oriente come nel nord dell'Europa. 

b) Porti brasilcni. 

c) America del Nord, via Azorre, eccezionalmente. 

Gli equipaggi devono essere di nazionalità portoghese, e le navi 
devono essere iscritte al porto di Lisbona. 

NM pagamento da parte della società acquirente dev'essere fatto 
a contanti, oppure in azioni completamente liberate col deposito del 
30 per cento fatto immediatamente; il rimanente pagamento può es- 
sere saldato a 60 giorni. 
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Il governo s'impegna a concedere alla compagnia acquirente, 
l esclusività dei trasporti per conto dello Stato, merci e viaggiatori, 
e di non aumentare le imposte attuali, per quanto concerne la so- 
cietà. | | | 

Se qualche unità rimane invenduta, la Commissione procederà 
alla vendita in blocco o scparatamente, ma sempre a condizione che 
gli acquirenti sieno cittadini o società portoghesi, che s' impegnino a 
non vendere, fittare, cedere od impegnare le navi acquistate, a stra- 
nieri, senza il consenso governativo; come pure che s'impegnino a 
non adoperare le navi cosi comperate a far concorrenza alle compa- 
gnie concessionarie di servizi come quelli che la legge prevede. - 
Dalla Rivista Nautica (Italia Navale) 


I porti bulgari. — Sul litorale bulgaro del Mar Nero si trovavano, 
nel 1911, i seguenti porti: Kavarna, Baltohik, Varna, Messemwria, 
Anhialo, Bourgas e Sozopol. | | 

Nel 1920 la Bulgaria possedeva, sullo stesso litorale i porti di 
Varna, Messemwria, Anhialo, Bourgas, Sozopol, Vassilico ed Ahtopol. 

Epperò, dopo le guerre balcaniche del 1912-13, e la guerra euro- 
pea del 1915-18 la Bulgaria ha perduto due porti importanti, per l'e- 
sportazione dei cereali: Baltohik e Kavarna ed avuti due piccoli porti 
d'interesse locale Vassilico ed Ahtopol. - Dalla Rivista Nautica (Ita- 
lia Navale). | 


Il più grande bastimento a motori Diesel. - Nuovo successo del mo- 
tore Sulzer a due tempi. — Ci giunge notizia da Londra chela « Union 
Steamship Co. di New Zealand » ha ordinato alla « Fairfield Shipbuil- 
ding Co. Glasgow » un bastimento di 22.000 tonnellate che dovrà avere 
come macchine di propulsione motori Sulzer-Diesel a 2 tempi da 
12.000 a 13.000 HP. eff. di potenza. 

Oltre ai motori di propulsione, verranno installati su detta nave 
motori ausiliari Sulzer-Diesel per circa 1500 HP. eff. in modo che la 
forza totale dei motori Sulzer-Diesel che verranno installati a bordo 
della stessa ammonterà a circa 14.000 HP. eff. — 

La notizia presenta speciale interesse non solo perchè riguarda 
la più grande nave a motori a combustione per trasporto passeggeri 
fin quì costruita, bensì per il fatto che il suo impianto macchine sarà 
il più potente che sia stato finora installato a bordo di un bastimento 


o8 LE VIE DEL MARE E DELL'ARIA 


a motori a combustione. Un fatto che va pure rilevato è quello ri- 
guardante la questione del sistema dei motori a combustione; detta 
questione è stata risolta in favore dei motori a due tempi che spe- 
cialmente per le grandi potenze sono stati dai tecnici competenti 
ritenuti molto vantaggiosi in confronto dei motori a quattro tempi. 

Si può pertanto arguire che in questo ramo delle costruzioni 
navali, la tendenza per le grandi potenze si delinca sempre più verso 
il tipo a due tempt. 

Come curiosità in riguardo a questo sviluppo delle costruzioni 
navali rimarchiamo che lo stesso è dovuto al costante ed assiduo la- 
voro della « Sulzer-Frères — Société Anonyme di Winterthur », 
Casa Svizzera, nazione quest'ultima che, come ognuno sa, è comple- 
tamente isolata dal mare. - (Da La Marina Italiana) 


Tunnel sotto la Manica e ferry-boats. -- Al Comitato pei trasporti | 
della Camera di Commercio internazionale, che si è riunito a Parigi 
il 9 ottobre u. s., erano rappresentati i paesi seguenti: Belgio, Francia, 
Italia, Gran Brettagna, Olanda e Svezia. 

Fra l'altro fu votato il seguente ordine del giorno: 

« La Camera di Commercio internazionale ripete la sua convin- 
zione che dovrebbero essere introdotti delle migliorie nei mezzi di. 
trasporto fra la Francia e l'Inghilterra; che i ferry-boats offrono la 
soluzione più rapida del problema, purchè il carattere industriale del- 
l'impresa possa essere dimostrato e conciliato con un regolare ser- 
vizio; che il tunnel sotto la Manica sembra dover fornire la soluzione 
più radicale per una organizzazivne di trasporti rapidi ed efficienti; 
che tutti due i mezzi innanzi detti possano venire contemporanea- 
mente adoperati ». - Da la Rivista Nautica (Italia Navale). 


Il varo di un nuovo transatianticc della ** Cunard Line ,,. — Te- 
legrafano da Liverpool il felice varo avvenuto dell’ altro grande e 
sontuoso vapore « Franconia » della « Cunard Line ». Esso appartiene 
alla serie degli altri simili « Scythia » « Samaria » e « Laconia » già in 
linea. Le sue dimensioni sono: disloccamento tonnellate 20.000, lun- 
ghezza metri 189, larghezza 2226, pescaggio 13,72. E' a combustione ad 
olio ed a due eliche, ed è munito di tutte le installazioni più moderne 
per aumentare ii « comfort » dei passeggeri, non escluso un Ospedale 
fornito dei piü moderni mezzi scientifici. - (Da Marina Italiana). 
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Le navi mercantili disarmate in porto. — Alla data del 1.0 dicembre 
vi erano in Italia 850.000 tonnellate di navi mercantili disarmate nei 
porti del Regno. 

Si deve esaminare attentamente — tecnicamente — questa cifra 
(che rappresenta il 35°, circa della flotta italiana da carico) sopratutto 
tenendo presente: 

a) quello che avviene all’ estero in fatto di disarmo di navi; 5)" 
le interferenze c le ripercussioni reciproche di questo fenomeno del 
disarmo delle navi mercantili con il mercato dei noli; c) le conseguenze 
che se ne possono trarre come indicazioni e come suggerimenti per 
l'avvenire. Si tratta — oltrecchè di un problema tecnico — anche di 
un problema « sociale » di rilevante interesse; giacchè 850.000 tonnel- 
late di navi disarmati significano disoccupazione e miseria di una 
folla di marinai italiani. E se questa disoccupazione dell’ armamento 
si aggiunge a quella delle costruzioni navali, si raggiunge un totale 
di 100.000 lavoratori del mare per i quali l'inverno può significare 
fame ripercossa (tenendo conto delle loro famiglie e delle interferenze 
fra il lavoro sul mare e per il mare con il lavoro à terra) su un mézzo 
milione circa di italiani. 


Il ** Mauretania ,, da New York a Napoli. — 1 passeggeri italiani 
avranno fra breve l'occasione di partire direttamente per l'Italia con 
il più veloce piroscafo del mondo ed uno dei più grandi che sia mai 
partito per il Mediterranco. Il gigantesco transatlantico « Mauretania » 
della Cunard Line partirà da New York il 10 febbraio 1923. Questo 
grosso piroscato ha una lunghezza di metri 240 ed un registro lordo di 
tonnellate 30.704. Nessun altro piroscafo possiede una terza classe su- 
periore alla sua, come nessun altro piroscafo ha per la terza classe 
una passeggiata che si estende su tutti i due lati del vapore come per 
la prima classe negli altri piroscafi. Le cabine sono molte graziose, 
adattate per contenere con il massimo confort due, quattro e sei pas- 
seggeri, assicurando in questo modo la più grande riservatezza. 

I pasti, all italiana, con vino distribuito gratuitamente, prove- 
ranno esser la maggior attrazione di questo speciale viaggio per IlI- 
talia con il più veloce piroscafo del mondo. 

Si avranno altre partenze nella prima parte dell’anno 1923 co- 
minciando con il nuovo piroscafo « Samaria » da New York per Na- 
poli il 24 gennaio, il « Scythia » per Napoli il 30 gennaio ed il sempre 
preferito piroscafo « Caronia » da New York, Genova e Napoli il 10 
febbraio. 
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II bellissimo « Samaria» e lo « Scythia » sono i più moderni pi- 
roscafi viaggianti, mentre che il « Caronia » non ha bisogno di essere 
menzionato ai passeggeri per il Mediterraneo, essendo stato il più 
popolare vapore di questo servizio per molte stagioni. 


PESCA 


Pescicultura nella regione goriziana. — Incoraggiati dal Ministero 
per le Terre Liberate, sono stati iniziati — afferma // Pescatore — gli 
studi circa il modo più pratico per ripopolare le vaste superticie 
acquee della regione Goriziana con le specie di pesce adatte alle 
varie località. Furono già eseguiti i necessari sopraluoghi e si sono 
raccolti importanti dati che si spera potranno servire alla buona so- 
luzione del problema. 

In massima si è stabilito: 

1. Costruire tre o quattro incubatori per Salmo Facio (una trota 
di monte) nell’ alta valle dell’ Isonzo. 

2. Ripristinare lo stagno da carpe della Amministrazione Dottori 
ed immettervi delle carpe a specchi. | 

3. Costruire due incubatori da trota californiana od iridea nel 
distretto di Cervignano, per ottenere gli avanotti da seminare nelle 
numerose roggie d'acqua sorgiva delle Basse. 

4. Costruire dei Consorzi tra gli interessati per provvedere alla 
sorveglianza delle acque nelle quali si eseguiranno le semine. 


La pesca nei laghi e nei fiumi. — Alla ripresa dei lavori parlamen- 
tari — informa la Sentinella delle Alpi — sarà presentato al Senato 
un progetto di legge circa la riforma dell'attuale legislazione della 
pesca nei laghi e nei fiumi. Trattasi, in effetto, di un antico progetto 
già presentato nel 1905, che mai però venne in discussione in Parla- 
mento. Il disceno, che ha nuove lince, e che è, in parte, una ulteriore 
concessione ai diritti dei rivieraschi, ha avuto larga adesione da parte 
dei senatori, ed inoltre una quarantina già lo hanno sottoscritto. 
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Pubblicazioni dell’ Ufficio Marconi di Roma: 


Principi di radiotelegrafia e loro evoluzione 
I! Radiogoniometro e la radiotelegrafia direttiva 


Condotta e manutenzione degli accumulatori a piombo, del - 


Capitano di Fregata V. De Feo 
Avvisatore di allarme radiotelegrafico automatico “ Mar- 
cont,, per uso di bordo | f i i ; ; 
La ee a nell’ economia e nella legislazione del 
. C. Giannini ; l . i à; 
e oni di radiotelegrafia e vadtotéjofoulh - Maiale com- 
pilato dal Ten. Col. del Genio L. Sacco e dal Maggiore 
del Genio Celloni . ‘I. Volume) 
(*) Idem idem idem (II. Volume | 
Complesso R. T. e R. F da 12 Kw. del Hee in armadio 
Fasc. I. i 
Stazione portatile R. T. e R. F. joo Y. C. 2 (2.a edizione) 
Fasc. HI. ; : Ji è 1 i 
Complesso R. T. e R.F. du 1 af Kw. ee in armadio (2a 
euizione ) Fasc. IV. : ; 
(*) Ricevitori Marconi - Tipo R 104 Vc a valvola e cristallo 
per onde da 300 a 5000 m.; Tipo R. 105 V per onde 
d: 600 a 20000 272. e R 108 V (3a edizione) Fasc. VI. 
I moderni apparecchi riceventi a valvola (2.a ediz.) - Fasc. IX 
(*) Apparecchi R.T. e R.F. avalvola per aeroplani - Fasc. XI 
Stazione R. T. trasmettente navale da 1! Kw. a scintilla 
frazionata Tipo Marconi (2.a ediz.) - Fasc. XII 
(5 Radiogoniometro Marconi (per uso di bordo) Descrizione 
funzionamento manutenzione - Inpiego nella condotta 
della navigazione - Fasc. XIII i ; 
Trasmettitore Marconi ad onde persistenti da 1' Kw. - 
Tipo MC- MCI- M C2 e istruzioni idi l’uso (2.a ediz.) 
ai XIV : È à : ; : l 


1.25 


2. 40 


02 LE VIE DEL MARE E DELL'ARIA 


Vibratore ausiliario Marconi tipo 144 per trasmissioni R.T. 


di soccorso - Fase. XVI. "REC i . T. 1. 
Stazioni R.T. e R.F. portatili Tipo Y. c - Y.B. - YA. - 

Fasc. XVII . . u.c 
Trasmettitore R. T. du 3 e 6 Kw. per onde continue - >- 

Fasc. XVIII. . . Oe CH ; — 3&- o x e dO 
Rivelatore amplificatore per navi con valvole a 4 elettrodi 

Tipo 91 - Fasc. XIX . 1 i l | . » 1.50 
Sintonizzatore Tipo 127 - Fasc. xXx » 1.50 
Radiogonionetro per stazioni terrestri Tipo 12 dis Fasc. XXI » 2.50 
Stazioni R. T. e R.F. dati, Kw. Tipo T 106 Ve TI07 V - 

Fasc. XXII . sil» è i ; . » 2.50 


Le pubblicazioni coutrasscguate con asterisco seno in corso di stampa e d? ristampa.’ 


Pubblicazioni della Wireless Press: 


Alternating Current di Penrose . . S od d & Ses th ds. A 
Alternating Current Work di A. Shore : i . > 3>» 6 
Calculation and measurement of inductance uid capacity l 

di Nottage ; : ; "Ln . >» 3 ww. 
Continuous Wave Wireless AAR Parte I di Eccles » 25 
Direct Current di Penrose . ; » 1» 4 
Direction & Position Finding by Wireless di Keen . » 9 
Dictionary of Technical Terms used in Wireless Tele- 

graphy - 2a edizione di Ward, Harold . : x » 2 » 6 
My electrical Workshop di Addiman . ; : i : » 7 
The elementary principles of Wireless Telegraphx di 

Bangay - Parte I : : ; : » 4 
Idem. - Parte II . . . : » 4 
High - frequency current and Wave production di Penrose » 1 > 4 
Fifty Years of electricity di Fleming . » 30 
The Handbook of technical instruction for Wireless Te- 

legraphists di Hawkhead e Dowsett . i >» 7 » 6 
Magnetism and electricity for home study di Penrose . » 6 
The Maintenance of Wireless Telegraph apparatus di 

Harris . ; : i ; : ; » 2 » 6 
A short course in elementary mathematics and their 

application to Wireless Telegraphy di Willis . » D 


How to conduct a radio club di Bucher . ; l » oO 
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Radio instruments and measurements . ; 

The oscillation Valve - The elementary principles of 
its application to Wireless Telegraphy di Bangay . 

The oscillation Vulve di Penrose 

Pratical Amateur Wireless Stations di White 

Practical. Wireless Telegraphy, di Bucher 

Radio Telephony, di Goldsmith 

The 1th Kw. Ship Set di Penrose E 

Selected Studies in elementary physics di Blake 

Standard tables and equations in Radio - Telegraphy 
di Hoyle 


Students’ Librarv-useful notes on Wireless Telegraplv 


di Penrose . : 
Libro I - Direct Current 
> II - Alternating Current 


» ll - Aigh- frequency current and 
Wave Production 
» IV - The ith Kw. Ship Set 
» V - The Oscillation Valve 
Telephony Without Wires di Coursey ; 
Therniionic Tubes in Radio Telegraphy & Telephony 
di John Scott- Taggart ; ; ; 
The Thermionic Valve and its development in Radio- 
Telegraphy and Telephonv di Fleming 
Vacuum tubes in Wireless communication Bucher 
Wireless experimenter’s manual di Bucher 
Wireless Telephone di Coursey ; Re. Y 
Wireless Telegraphy and Telephony - First principles 
present practice and testing di Dowsett . 


Ihe Wireless telegrafist’s poket book of notes, formulae, 


ard calculations di Fleming ; ; . : 
The Wireless trasmission of Photographs di Marcus 
Martin l 
Year book of Wireless Di ani also — 
Pubblicazione annua. (anno 1922) 
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Periodici : 


The Wireless World and Radio Review — Rivista quindi- 
cinale di radiotelegratia e radiotelefonia. 
Conquest — Rivista mensile popolare illustrata di scienze, | 
industrie ed invenzioni. | 
The Wireless Age — Rivista mensile di radiotelegrafia e | 
| 


radiotelefonia: 
N H. — Per la spedizione aggiungere le spese di posta. 


Non si effettuano spedizioni in porto assegnato. 


—————M a ———M— 


Per ordinazioni rivolgersi all'Ufficio Marconi - Roma, Via dei 
Condotti, 11 od all’ Utticio Nautico Marconi - Genova, Via Cairoli 14 r. 
e sue succursali ed agenzie. 


LA VEDETTA D'ITALIA 
Il Giornale degli italiani di Fiume 


Il più diffuso ed il più autorevole : : 
della regione liburnica 


VIANI ARNALDO, gerente responsabile 


Genova - Tipogra:ia ‘‘ Radio, - Via ‘arese, 3 


i 27 Ilautico Îlarconi | 
` Direzione : Via Condotti, 11 - ROMA 


Genova - Via Cairoli, 14 rosso 
Uffici e depositi per la vendita : | Napoli - Via Marina, 158 
Trieste = Piazza Venezia, 3 


csi at 
Agenti esclusivi per la vendita in Italia delle carte e 
pubblicazioni nautiche italiane dell’ “ Istituto Idrografico 


della R. Marina ,, - Agenti per la vendita in Italia delle 
carte e pubblicazioni dell * Ammiragliato inglese ,, e di 
quelle americane dell’ “U. S. Coast and Geodetic Survey,, 
e Hydrographic Office. 


Ste 

Vendita apparecchi radiotelegrafici e radiotelefonici per 
dilettanti e per radiofelegrafisfi. 

trasmettenti e riceventi 


VALVOLE TERMOIONICHE per ogni applieazione. 


Vendita di istrumenti nautici di ogni genere delle 
migliori ditte nazionali ed esfere : Bussole - Solcometri 
- Sestanti - strumenti per carteggiare - Cannocchiali - 
Binoccoli - Cronometri - Orologi da parete e da tasca - 
Barometri e Barografi - Termometri - Fanali di via - 
Gorni da nebbia, scandagli e macchine a scandagliare, ecc. 


Agenfi esclusivi per la vendifa in lfalia di isfrumenti nautici 
della Ditta “ba Filofecnica Ing. A. Salmoiraghi,, - delle bussole 
giroscopiche, indicatori elettrici del timone, dei rilevamenti 
ed apparecchi affini della Ditta Anchifz. | 
PSO a E 
Riparazioni d’ istrumenti nautici 
Deposito e regolazione dei cronometri 


Installazione e Compensazione delle bussole 
eseguife da personale fecnico patentato 


Verifica dei fanali di via 
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MARCONI'S WIRELESS) 
TELEGRAPH COY. LTD. 


COMPAGNIE ASSOCIATE ED AGENTI RAPPRESENTANTI 


ARGENTINA - Compania Marconi de Telegrafia sin Hilos del fio 
de la Plata, Lavalle 544, Buenos Aires. 


AUSTRALIA - Amalgamated Wireless / Australasia), Limited, Wi- 
reless House, 97, Clarence Street, Sidney, New South Wales. 


BELGIO - Société Anonyme Internationale de Télégraphie sans fil - 
13, Rue Bréderode, Bruxelles. 
BOLIVIA - Alcides Arguedas, Correo, 420, La Paz. 


BRASILE - Louis E. Sanceau, Esq. Marconi’s Wireless Telegraph 
Company, Ltd., 107, Rua I° de Marco, Rio de Janeiro. 


INDIE INGLESI OCCIDENTALI - H. Dalla-Costa, 2, St. Vincent . 
Street, Port of Spain, Trinidad. 
BULGARIA - Banque Hongroise Bulgare, Sofia. 


CANADA'- The Marconi Wireless Telegraph Company of Canada 
Limited, Marconi Building, 11, St. Sacrament Street, Montreal. 


CINA - The Chinese National Wireless Telegraph Co., 5, Peh C’ha, 
Ta Fu Ssu, Pekino. | 


COLOMBIA - Bercelio Becerra-Araüjo, Apartado, 166 Bogotá. 
COSTA RICA - F. N. Cox, British Consulate, San Jose. 
DANIMARCA - Sophus Berendsen, Raadhuspladsen, 37, Copenaghen. 
EQUATORE - J. E. Stagg, Apartado, C. Guayaquil. 


FRANCIA - Compagnie Générale de Télégraphie sans Fil, Boulevard 
Haussmann, Paris. 


GRECIA - Captain Athanasiadis, 14, Adrianou, Atene. 


OLANDA - Nederlandsche Seintoestellen Fabriek, Groest, 104-106, 
Hilversum. 


ITALIA - Marchese L. Solari, Via Condotti, 11, Roma. 
NORVEGIA - Norsk Marconi Kompanì, Karl Johansgate, 5, Cristiania. 
PERU' - Senor Roberto C. Tode, Apartado, 1197, Lima. 


POLONIA - Societé Radio-Tecnique en Pologne, 22, Rue Wilcsa, 
Varsavia. 


PORTOGALLO - Agencia Tecnica E Commerciale Ltda, Rua Victor 
Cordon, la, Lisbon. ; 

RUMENIA - « Marconi » Societate Anonima Romana, Etc., Str. Saguna, 
No. 4, Bucarest. 


SALVADOR - H. W Smith, Mssrs. Slater Smith & Co., S. Salvador. 
SERBIA - Major J. Hanau, 71, Kralja Milana, Belgrado. 

SIAM - G. Kluzer & Company, Bangkok. 

SUD AFRICA - The Wireless Agency Ltd., Exchange Building, 26, 


a 


St. George's Street, Cape Town. 
SPAGNA - Compania Nacional de Telegraphia sin Hilos, Alcald, 43, 


Madrid. 
SVEZIA - Ulrich Salchow, S/ussp/an, 63a, Stocolma. 
TURCHIA - Stock & Mountain, British Post Office, Constantinopoli. 
STATI EH - Radio Corporation of America, 233, Broadway, New 
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Radiotelegrafia - Aeronautica - Navigazione 
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loa Radiotelegrafia Italiana. 


SOMMARIO 
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Aerotrasporti e benzina. (Gino Bastogi). 


Segnale radiotelegrafico per la nebbia - la Stazione 
Marconi di Inchkeith. 


loa trasmissione di forza colle onde Hertziane Dr. C. P. Steinmetz 
| servizi marittimi sovvenzionati Giuseppe Gonni. 
Dinanzi ad una colonna Carlo Bruno. 


Radiogoniometro Marconi per Aeromobili - Tipo 14. 


Note e Commenti 
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| Agenti esclusivi per la vendita in Italia delle carte e 
pubblicazioni nautiche italiane dell’ “ Istituto Idrografico 
della R. Marina ,, - Agenti per la vendita in Italia delle 
carte e pubblicazioni dell’ ' ‘Ammiragliato inglese,, e di 
quelle americane dell’ “U. S. Coast and Geodetic Survey,, 
e Hydrographic Office. 


ste 

Vendita apparecchi radiofelegrafici e radiotelefonici per 
dilettanti e per radiofelegrafisti. 

trasmettenti e riceventi 


VALVOLE TERMOIONICHE per ogni applieazione. 


Vendita di istrumenti nautici di ogni genere delle 
migliori ditte nazionali ed estere: Bussole - Solcometri 
- Sesfanti - strumenti per carteggiare - Cannocchiali - 
Binoccoli - Cronometri - Orologi da parete e da tasca - 
Barometri e Barografi - Termometri - Fanali di via - 
Corni da nebbia, scandagli e macchine a scandagliare, ecc. 


Agenti esclusivi per la vendita in ltalia di istrumenfi naufici 
della Ditta “ba Filofecnica Ing. A. Salmoiraghi, - delle bussole 
giroscopiche, indicatori elettrici del fimone, dei rilevamenti 
ed apparecchi affini della Diffa Anchütz. 


Riparazioni d' istrumenti nautici 
Deposito e regolazione dei cronometri 


Installazione e Compensazione delle bussole 
eseguite da personale fecnico patenfato 


Verifica dei fanali di via 
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Il diffuso Giornale « Il Piccolo » di Trieste pubblicò 
recentemente una corrispondenza da Berlino nella quale venne 
messo in evidenza lo sviluppo che hanno assunto i Servizi 
pubblici in Germania, sia per l' interno sia per |’ estero, per 
mezzo delle concessioni accordate da vari anni alla Società 
Nazionale Tedesca. Tale articolo ha anche messo in rilievo 
i servizi pubblici radiotelegrafici organizzati in Spagna 
dalla Società Nazionale spagnola e quelli creati in America 
dalla Radio Corporation di New York. 


Nella suddetta corrispondenza peró non era in alcun 
modo menzionato nè il nome di Marconi nè l'opera da lui 
svolta nei vari paesi indicati nello stesso articolo. 

Ma con completa imparzialità « Il Piccolo » del 9 gen- 
naio ha riportato una rettifica del Marchese Solari che cre- 
diamo interessante riprodurre per ricordare l'opera italiana 
nello sviluppo della radiotelegrafia. 


« Pur non volendo in alcun modo diminuire il merito 
del Governo tedesco — scrive il Marchese Solari — per il 
completo appoggio alla Sccietà tedesca, che sorse dopo la 
visita del prof. Slaby alla prima stazione Marconi, e pur ap- 
prezzando l'alto spirito di organizzazione e la iniziativa - dei 
dirigenti di quella Società, ritengo che sia necessario com- 
pletare quanto è stato pubblicato dal corrispondente di Ber- 
lino con quanto potrò brevemente dire in merito alla organiz- 
zione delle grandi stazioni Marconi, che non solo furono le 
prime ad aprire, 25 anni or sono, il primo servizio radiote- 
legrafico transatlantico, ma furono anche le prime fin dal 
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1912, e cioé da oltre 10 anni, a dimostrare il regolare ser- 
vizio in duplex a 50 parole al minuto fra Il’ Europa e l'Ame- 
rica. Alla Germania va riconosciuto il merito di aver apprez- 
zato intimamente, per quanto non apparentemente, l’ opera di 
Marconi, procurando di trarre profitto dalla importante in- 
venzione italiana che il Govesno tedesco ha lasciato applicare 
senza restrizioni dalla rispettiva Società Nazionale accordan- 
dole larghe concessioni e sovvenzioni. 


« La descrizione sommaria, che è stata riprodotta dal 
« Piccolo », della stazione Trans-Radio di Berlino non con- 
tiene nulla di nuovo rispetto a quanto Marconi ha fatto da 
tempo in Inghilterra. Esiste infatti a Londra, nel centro della 
City, la Radio House Marconi dove con una organizzazione 
perfetta i radiotelegrammi vengono ricevuti direttamente 
dagli Stati Uniti, dal Canadà, dalla Spagna, dalla Svizzera, 
- dalla Germania, dalla Russia ecc. Soltanto l'Italia tra le 
grandi Potenze non ha il suo tavolo di ricezione e di tra- 
smissione a grande velocità nella Radio House di Londra: di 
ciò credo inutile esporre le ragioni; dirò solo che tutte le 
domande di concessione fatte già da molti anni da Marconi 
personalmente al Governo italiano per impiantare ed eser- 
citare a proprie spese con vantaggio economico anche dello 
Stato un diretto collegamento dell’ Italia con la Spagna, con 
l'Inghilterra, con l'America ecc., non hanno mai avuto una 
favorevole accoglienza. 


« Analoga sorte ha toccato alla Società Italiana pre- 
sieduta da Marconi, che ha rilevato tutte le domande fatte.da 
Marconi in proprio e che da lungo tempo ha proposto invano 
. di far stabilire nel centro di Roma la Trans-Radio lialiana, 
da cui Roma potrebbe irradiare ad alta velocità, con una or- 
ganizzazione non inferiore a quella della ‘Trans-Radio di 
Berlino la voce d’Italia nel Mondo. Malgrado ciò si persiste 
nel lasciar diffondere la falsa leggenda di un monopolio 
Marconi in Italia, che se fosse esistito avrebbe realmente 
reso l'Italia il centro della rete radiotelegrafica mondiale 
con evidenti vantaggi politici ed economici dello Stato. 

« Da parte di Marconi e, modestamente, da parte mia, 
nessuna iniziativa fu tralasciata per preparare una completa 
organizzazione radiotelegrafica italiana, non interiore a quelle 
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esistenti all'Estero. Tale organizzazione già comprende 
oltre mille italiani fra dirigenti, ingegneri, tecnici, ufficiali 
radiotelegiafisti ed operai. Tale organizzazione già dispone 
di due officine complete radiotelegrafiche a Genova, dove 
vengono costruiti apparecchi di tal precisione da aver de- 
stato l'ammirazione anche di quella stessa grande Società 
Americana che possiede la stazione di Long Island di New 
York, menzionata nell' articolo del « Piccolo » costruita dalla 
Radio Corporation, che è una trasformazione della Compagnia - 
Marconi d'America. 

« E' fuori dubbio che quanto Marconi ha fatto all'e- 
stero avrebbe potuto fare in Italia « se gli fosse stata ac- 
cordata la possibilità di sviluppare le proprie iniziative. Le 
statistiche pubblicate dal « Piccolo » sul numero di parole 
scambiate dalla Germania con l’ Estero dovrebbero essere 
completate con quelle ancora piü importanti relative al trat- 
fico scambiato dalle stazioni Marconi nelle varie parti del 
globo. Sono lieto di rilevare che nella corrispu.denza da 
Berlino viene messo in evidenza I’ efficente servizio radiote- 
legrafico svolto dalla Spagna. Io ho avuto l' onore di essere 
il fondatore della Società Marconi Spagnuola. Tale società ha 
assicurato un beneficio tecnico, economico, politico al proprio 
Governo grazie alla concessione accordatale dal Governo 
del Re di Spagna che ebbe fiducia in Marconi. Ritengo 
che nulla avrebbe impedito a Marconi di sviluppare in 
Italia un organismo ancor più completo di quello stabilito in 
Spagna, se dal R. Governo gliene fosse stata accordata la 
possibilità. Confido però che col nuovo Governo d'Italia il 
quale ha deciso di facilitare lo sviluppo delle sane iniziative 
italiane anche Marconi poss: alfine fare nel proprio Paese 
ciò che è riuscito a fare per il primo con la creazione dei 
servizi radiotelegrafici nelle altre nazioni. | 

« Sono convinto che se l'On. Mussolini permetterà a 
Marconi di riattivare a Roma la piccola stazione radiotele- 
grafica della Stortà che, improvvisata in pochi giorni, riusci 
nello scorso inverno a ricevere nel centro di Roma, all’ Uf- 
ficio Marconi, i radiotelegrammi provenienti dall'America ad 
alte velocità selizionati da ogni scarica atmosferica e da ogni 
altra trasmissione vicina e lontana, la Presidenza del Con- 
siglio potrà avere ogni giorno, come fu provato durante due 
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mesi nello scorso anno, la prova tangibile della efficenza di 
una Trans-Radio Italiana per nulla inferiore a quella te- 
desca. Ci accordi il Governo la possibilità di fare, e sapremo 
provare che anche noi italiani sotto l alta guida di Guglielmo 
Marconi siamo capaci di sviluppare in Italia, con vantaggi 
. economici e politici dello Stato, servizi non inferiori a quelli 
creati all' estero, mediante l'impiego di un' invenzione italiana 
i cui prodigi dovrebbero essere affermati da Roma prima, 
che da ogni altra capitale. Ciò che non si è fatto in passato 
si è ancora in tempo a fare in avvenire. 


———————— — ———— Mo ————— 


The Marconi International Marine Communication Company Limited 


—  — as a —— 


Aviso ai possessori di azioni al portatore 


Dall’ 8 corr. sarà pagabile - 
Un acconto dividendo del 5, per cento per U Esercizio 1922, 
pari a scellini uno per azione, meno la tassa di scellini 5 e pence 3 
per ogni sterlina pagata. (Dividendo netto pence otto e SS 100 per 
azione) Cedola N. 52. 
Incaricato del pagamento di tale dividendo in Italia, al cambio 
del giorno, è il BANCO DI ROMA, Sede di Roma e Filiali. 


Per ordine del Consiglio di Amministrazione 
A. OGLE (Segretario ) 
Londra, 1 Gennaio 1923 


maree tie micio iii civile ini init cada i e ces eo n ce crise i 
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Gixo Bastogi 


Il motore a scoppio, o comunque in generale endoter- 
mico, può avere parte preponderante nella salvezza industriale 
d'Italia. Ciò può sembrare un enunciato paradossale, apriori- 
stico, partigiano; ma un breve ragionamento ne dimostra 
la verità, basandosi sulla premessa che il motore endoter- 
mico produce una quantità di potenza molto superiore al suo 
congenere esotermico di pari peso. 

Non ricerchiamo ora dove siano il minor costo, la 
maggior solidità, la maggior durata; sono tutti fattori il cui 
valore può essere spostato da un momento all’ altro per non 
importa quale scoperta accessoria. Constatiamo soltanto il 
fatto che l’esotermico esige molta più materia prima del 
l'endotermico e che perciò noi Italiani, producendo questo 
produciamo un trasformatore di energia che è il risultato 
d'una quantità minima di minerale - che non possediamo o 
che ci fa difetto - portata a raggiungere il suo più alto va- 
lore dall abilità del lavoro, che possediamo per fortuna no- 
stra a dovizia; economicamente parlando è questa una vera 
alchimia, una trasformazione di metallo vile in metallo no- 
bile. Il valore a peso di materiale di un motore di aviazione 
di 300 cavalli non è superiore a mezzo migliaio di lire; il mo- 
tore in stato di efficienza ne vale trentamila. Non è mone- 
tariamente il ferro cambiato in argento o giù di Hiv. La 
differenza resta in Italia, e compensa le doti più alte, più 
preziose della razza, quelle cui dobbiamo la : nostra eterna 
giovinezza, il nostro continuo rinnovamento attraverso tre o 
quattro civiltà. 
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Il motore endotermico, e più precisamente quello a 
scoppio, è la base, la condizione stessa di vita di due indu- 
strie, una organizzata e potente, ma ostacolata dalla concor- 


renza mondiale, l'altra destinata a darci onore e potenza’ 


nel mondo, se sapremo farla uscire dal limbo in cui si tra- 
vaglia la sua gestazione: intendo l'automobilismo e laero- 
nautica, nelle quali il lavoro e l' abilità manuale, |’ individua- 
lismo e la personalità del lavoratore di qualunque grado (e 
vi comprendo l'ingegnere, l’ inventore, l'organizzatore di 
servizi, ecc.) hanno una parte ancora più grande. _ 

Ma qualunque macchina fatta da uomini ha bisogno di 
alimento per funzionare. E noi: non abbiamo benzina, o ne 
abbiamo troppo poco, come non abbiamo carbone, o ne ab- 
biamo in quantità trascurabile. Quella deve dunque come 
questo venire dall’ estero, con l aggravante che mentre nello 
sfruttamento attuale o futuro delle energie naturali acqua, 
vento, sole noi possiamo trovare un surrogato al carbone, 
questo manca per i motori dei trasporti aerei, che hanno bi- 
sogno di una sorgente di energia che assorba il meno pos- 
sibile della loro portata venale. Il problema sarebbe risolto 
dall’ accumulatore veramente leggero; ma l’averne uno col 
grado di legerezza che sarebbe indispensabile per sostituire 
il motore endotermico rimarrà probabilmente ancora lungo 
tempo nella categoria dei desideri. 

Nel computo dei costi unitari tutti i fattori sono fissi, 
se pur nor sono tutti ancora nelle nostre cognizioni speri- 


mentali, come ud esempio quello che riguarda la durata ossia” 


la quota di ammortaicento. Lo stesso costo della materia 
prima può oscillare, ma non determinare uno squilibrio con- 
siderevole od imprevedibile, poichè è lapalissiano che nes- 
suna oscillazione avvenire di tal costo influirà su quello di 
un congegno o di una serie di congegni già costruiti ed in 
esercizio. Potrà se mai influire sul costo di esercizio di una 
serie avvenire e,se di rialzo, essere neutralizzato da oppor- 
tuni accorgimenti di costruzione o di uso. 

Per il combustibile, no. Data la richiesta oscillante da 
tutte le parti, data la quantità che 1 grossi motori ne con- 
sumano, sarebbe difficile, costoso ed anche pericoloso — 
specie pei liquidi e leggeri — ad una Compagnia vettrice 
accumularne alle sue stazioni tali quantità da bastare un 
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anno o due senza nuovi acquisti: e gli stessi contratti di 
durata, fissando il prezzo all'origine, non affrancano il prezzo 
a destino dal fluttuare dei noli. E' dunque su ambidue questi 
fattori che noi dobbiamo influire politicamente ed industrial- 
mente, non mai coi demagogici prezzi d' imperio. | 

E’ un po difficile enunciare che cosa costi un cavallo 
vapore, tanto in sé quanto per unità trasportata; tal notizia 
è funzione di autonomia e di velocità, che danno combi- 
nazioni numerosissime. Dobbiamo' dunque determinare od 
una media o, per fissare le idee, adottare come tipo normale 
un apparecchio del genere dell' ormai classica serie dei Savoia 
S 16, che con una potenza P di 300 cv trasporta un carico 
pagante C di quintali 4',, con una autonomia A di 4 ore a 
150 kmh cioé, tenuto conto dei vari margini esistenti e ne- 
cessari, ad una distanza D. di 500 km. 

Il consumo B, abbastanza simile per i vari tipi di mo- 
tore, puó essere consolidato in una media industriale di 250 
grammi per cv h. Il consumo dell' apparecchio sarà dunque in 
grammi 


B: = 150 (PA) 
quello chilometrico 
250 (PA) 
Bess B 


e quello riferito all’ unità di peso trasportata sull’ unità itine- 
raria 
290 (PA) 

DC 


Applicando queste formulette alle caratteristiche del 
nostro apparecchio tipo, abbiamo all' incirca: 


B. = kg. 300; B. — kg. 0,6 per km; B,— kg. 0,133 per Qkm. 


Ammesso che un aeroplano duri 500 ore di volo, esso 
percorrerà in questo tempo 62.500 km produttivi e se costa' 
100.000 lire la quota chilometrica di ammortamento sarà di 
lire 1,60; quella per Qkm di lire 0,22 a cui bisogna aggiungere circa 
un terzo per riparazioni correnti, arrivando a circa lire 0,48. 
E' da ricordarsi che entro certi limiti questa aliquota dimi- 
nuisce col crescere delle dimensioni e della portata, se la ve- 
locità non muta: un apparecchio di potenza tripla trasporta 
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sensibilmente il triplo, ma non costa il doppio, per cui la quota 
materiale scende a lire 0,32 per Qkm. 

Ciò è ancor più evidente per il personale. Se la coppia 
conducente è legata, poniamo, ad una terna di apparecchi, e 
fornisce 1500 ore di volo all'anno, essa percorre 187.500 km ; 
se ha lire 27.000 di stipendio (15.000 al responsabile e 12.000 
al sottordine) più un compenso chilometrico di lire 0.45 (0,25 
o 0,20 rispettivamente) ciò produce un carico di poco più di 
lire 0,59 per km. e di lire 0,13 per Qkm, quota fissa la prima, 
eminentemente variabile la seconda, poichè, se la portata è 
tripla con lo stesso personale, essa scende ad un terzo ossia 
a quattro cent. e mezzo per Qkm. 


Il consumo di combustibile invece, essendo. rigorosa- 
mente proporzionale alla potenza impiegata, non varia col 
variare della portata a meno di non voler considerare le 
altissime velocità, che non è il nostro caso, entrando esse 
nel nostro argomento circa colla stessa relazione che passa 
fra il rendimento di una vettura da corsa e quello di un au- 
tocarro veloce: la portata venale per cv alla velocità ed 
alla autonomia da noi assunti varia di -così poco intorno a 
kg. 1.500 per cv che non mette conto di parlarne. Non si può 
dunque sperare di raggiungere grandi economie di consumo 
dall' aumento di potenza e di portata; tali economie potranno 
scaturire solo dal prezzo assoluto del carburante, il quale 
grava sul costo generale con lire 0,076 per Qkm e per ogni 
lira di valore. E siccome il valore attuale é su per giü di 
lire 4,50 al kg., ne consegue che oggi, se si vuol trasportare 
un quintale ad un km., si deve spendere lire 0,304 di com- 
bustibile, cioè fra i 35 ed i 7/10 della spesa pel materiale, 
. fra il doppio ed il quintuplo della spesa pel personale, fra il 
30 ed il 5u? , dell insieme dei tre capitoli massimi. 

Con questa differenza che la quota materiale tende, o 
dovrà tendere, a dimin ire perchè il materiale stesso si per- 
fezionerà certo in solidità, quindi in durata ed in rendimento, 
e che la quota personale tende o dovrà tendere a diminuire 
tanto per la sempre maggior portata quanto per la 
sempre maggior sicurezza, mentre la quota combustibile, pel 
più pesante dell’aria, tende alla fissità quanto al consumo per 
l’unità di potenza ed ha nella maggior richiesta e nelle aspi- 
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razioni monopolisti che degli anglo - sassoni una ragione di 
rincaro progressivo. 

Noi finora siamo sempre stati polarizz: iti verso una sola 
provenienza: l' americana. Questo ci fece trascurare un van- 
taggio non indifferenle; perchè se il carbone proviene real- 
mente da due sole origini e ci è giocoforza passar di bh, il 
petrolio, e perciò la benzina, si trova un po’ dappertetto, 
sempre a portata di mano per la sua grande facilità di tra- 
sporto a mezzo di tubazioni, a prezzi sovente molto meno 
alti di quelli che i corsi della sterlina e del dollaro ci ob- 
bligano di pagare. Per citare un esempio, nei tempi rosei del- 
l'allegra finanza demagogica che ci fruttò prima il monopolio, 
poi l' assurdo antindustriale dazio doganale sui combustibili 
liquidi, causa non ultima del marasma aeronautico da cui 
fatichiamo tanto ad uscire, un bel giorno, nel 1920, vi fu 
un'offerta di benzina rumena a una lira italiana al kg., resa 
fob porto italiano; l'offerta fu, manco a dirlo, rifiutata col 
pretesto che i Rumeni chiedevano che fosse loro fornito. il 
mezzo di trasporto. 

In quell'epoca - e non ho mancato di levare in proposito 
la mia modesta voce, che risuonò nel deserto — la produ- 
zione rùmena era ancor più di adesso arenata dalla mancanza 
di sonde e di navi, tanto che l esportazione scemó a quan- , 
tità insignificanti di fronte a quello che i bacini di Ploesti e 
di Campina possono dare, senza tener conto di quelli dei 
nuovi territori. Un’ abile politica avrebbe fatto fornir tem- 
pestivamente sonde e tubazioni dalla metallurgica italiana 
contro congrue interessenze nelle aziende vecchie o nuove; e 
quanto ai mezzi di trasporto non ne occorrevano poi mol- 
tissimi, quando si rifletta che una cisterna di 10.000 tonnel- 
late può far quindici viaggi all'anno, trasportando comoda- 
mente 1.500.000 quintali. | | 

Il capitale americano controlla palam vel clam buona 
parte della produzione rumena, e non si può dire che lo 
faccia per bisogno, essendo gli Stati Uniti i maggiori estrat- 
tori del mondo di oli minerali. Capitali inglesi, tedeschi, fran- 
cesi vi sono largamente impegnati ed in questi impegni la 
preoccupazione del rifornimento nazionale vi entra per lo meno 
quanto quella di far un ottimo affare o per gli inglesi quella 
del maggior possibile controllo. Soltanto noi non abbiamo 
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mai pensato a nulla di simile, limitandoci ad implorare 


qualche briciola del pantagruelico banchetto, si che oggi, 


che la volontà è rinata, ci troviamo di fronte alla massima 
difficoltà possibile, quella del posto preso, del fatto compiuto. 
Ma anche adesso i molti capitali s:rebbero rapidamente rim- 
borsati, a tal segno che ciò si ridurrebbe praticamente ad un 
anticipo. 

Che importa che l' America sia la più grande estrat- 
trice di petrolio, la più grande esportatrice di benzina? Non 
c’ insegnò il nostro vecchio Orazio quanto sia vana l ambi- 
‘zione di colui che desidera solo ex magno tollere acervo ? Se 
il carbone è praticamente solo anglosassone, del petrolio ce 
n'è un pò dappertutto, anche fuori dell impero dei due cu- 
gini, che pur copre tanta parte del mondo; ce mè al Mes- 
sico e nell'Argentina ed in Cina, e questo lo sanno tutti, anche 
coloro per cui la lontananza geografica è ottima ragione per 
non muoversi. Qualche cosa abbiamo in casa; ma poi ce n'è 
nel Caucaso, neila Rumenia, nella Transivania, nella Galizia 
e nella stessa Albania, sulla porta di casa nostra. 

L’ offerta rumena di cui parlai era subordinata - incre- 
dibile, ma vero in quei tempi — alla possibilità di trovare in 
Inghilterra una ‘cisterna che si disturbasse ad andar nel Mar 
. Nero a prendere di che far vivere i motori dei velivoli ita- 
liani. Naturalmente non si trovò. Qual miglior controllo che 
impedire altrui di muoversi, sopratutto se egli ci si presta 
benignamente ? 

Non è mai tardi per fare bene. Anche a. condizioni 
meno buone si possono fondare aziende di estrazione e di 
raffinaggio nei due grandi bacini, già in parte efficienti ed 
in ogni modo riconosciuti, che sono a nostra immediata por- 
tata, e dove per di più il cambio ci è favorevole, su quel 
Mar Nero dove Genova e Venezia imperarono; quanto al 
trasporto non è complicato nè costoso. 

Una non enorme cisterna, |’ abbiamo visto, può traspor- 
tare in Italia dal Mar Nero un milione e mezzo di quintali. 
Se il fabbisogno nazionale, oltre I’ esistenza in casa, fosse di 
quattro milioni di quintali, esso sarebbe doppio di quello che 
fu nel 1916 in pieno spreco bellico. Non credo che gli auto- 
trasporti di nuova istituzione e gli automobili attualmente in 
uso consumino più dei trentamila autocarri ed automobili 
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dell’ esercito, nè che gli aerei consumino il doppio di 1500 
apparecchi che avevamo allora fra il fronte e l interno. Ed 
allora tre vapori cisterna, quattro al massimo, basteranno a 
rifornirci abbondantemente ed anche sicuramente. 
Costeranno, è vero, una cinquantina di milioni, ma con 
un piccolo calcolo aritmetico si vedrà che a duemila lire per . 
tonnellata in meno di costo benzina basteranno 250.000 quin- 
tali trasportati per ammortizzare l' impianto. 

Tornando agli aerotrasporti, tutti i fattori di costo sono 
su per giù uguali in tutto il mondo, fatti i dovuti ragguagli; 
forse la costruzione in grande serie potrà fruttare qualche 
economia nell’ impianto delle linee, benchè si possa sempre 
discutere questa probabilita, in una industria dove la mac- 
china utensile ha tanto minor parte della abilità, dell'anima 
del montatore. Quando anche ciò fosse provato in misura 
sensibile si potrebbe forse anche dimostrare la probabilità di 
una maggior durata per un maggior prezzo, ossia quella di 
riportare alla stessa cifra, o più basso, la quota chilometrico- 
ponderale di ammortamento. Di tutte le altre spese si può 
dire esser più probabile che noi possiamo realizzarvi qualche . 
economia piuttosto che un maggior dispendio, per tante qua- 
lità insite nella razza e che ci hanno permesso di non mo- 
rire attraverso, e a malgrado, di tante vicissitudini, di tante 
sfortune, di tanti errori, di tante malevolenze. 

Noi potremmo dunque affrontare la lotta nel campo 
dei trasporti aerei in situazione almeno di uguaglianza, con 
grandi probabilità di vincere in causa della nostra posizione 
centrale estremamente favorevole. Ma ecco il caro benzina 
accortamente manovrato col gioco dei cambi e dei noli da 
chi frammischia l’ utile di alcune centinaia di milioni all'anno 
al dolce di un controllo industriale di tal fatta da diventar 
controllo politico ed anche militare; ecco il caro benzina a 
tarparci le ali; poiché due lire di maggior costo per kg. di 
benzina rappresentano un poco piü di quindici centesimi 
per Qkm. di maggior gravame, ed è appunto quanto basta 
per impedirci di stabilire tariffe non dico di concorrenza ma 
neppure di parità; e l'Italia e la sua aeronautica, dovendo 
avere importanza precisamente come emporio di transito e 
come vettrice internazionale, ognuno vede che questa è per 
noi questione di essere o di non essere. | 
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Due lire poi sono un modo di esprimersi in cifra 
tonda. Prima della guerra in Romania ho pagato la benzina 
(099-700) a 20 centesimi al kg. al minuto, mentre all’ ingrosso 
valeva 100 lei la T. Oggidì è probabile che, sfruttando anche 
l estrazione di prodotti secondari, essa non venga a costare in. 
Italia più di ottanta centesimi tanto più se venisse prodotta 
sul posto per conto nostro e trasportata in economia da ci- 
Sterne appartenenti all’ azienda manipolatrice, brucianti nafta 
propria. Si aggiungano pure quaranta centesimi di dazio 
d'entrata o di monopolio (la diminuzione sul dazio attuale 
dovendo essere largamente compensata dallo slancio indu- 
striale conseguente al ribasso relativo) dieci centesimi di utili 
diversi ed altrettanti ed anche più di spese di distribuzione 
ai centri rifornitori dell’ interno, ed ecco che la differenza 
passa a tre lire e quella del Qkm. a 23 centesimi circa, ossia 
a circa il quarto della spesa totale di trasporto del Qkm. 

.Saremo allora indipendenti, fuor di tutela una buona 
volta, non solo a casa nostra, ma dovunque ci paia oppor- 
tuno di mandare i nostri aerei. Perchè in teoria per tutti 
indistintamente, in pratica per tutti i forti, il cielo è libero 
come il mare per chi lo può percorrere; potremo andare, se così 
ci piacerà a trovare in cinque giorni i quindici milioni di 
Italiani d’ oltre Atlantico ed aiutarli ad essere in effetto quel 
meraviglioso strumento di prosperità nazionale che sono in 
potenza, affrancati dal timore servile che la tank da noi 
noleggiata per rifornire le stazioni lontane si attardi tra via 
per qualche ragione. Un paio di cisterne che facciano un 
giro annuale basteranno a mantener le riserve là dove non 
vi sia produzione locale o prossima — a cui poi sarebte op- 
portuno interessarci per averne nel miglior modo il controllo 
— e se anche dovremo pagar dogana, essa non sarà mai 
tanto alta quanto la somma dei noli e degli utili che oggi 
dobbiamo pagare. 

Mai come oggi è stato necessario navigare per acqua 
e per aria; necessario per la’ vita di oggi, per la prosperità 
di domani. E noi siamo nella posizione di un affamato che si 
trovasse in un deserto a piè d'un muro, dietro al quale si stenda 
un giardino con frutti deliziosi. Per vivere bisogna oltrepas- 
sare quel muro; e qual miglior mezzo per superare un osta- 
colo che volar piü alto di esso invece di insanguinarsi le 
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mani ed i ginocchi ad arrampicarvisi lentamente sopra ? 

La salute è sull'ala, e la benzina è il'sangue che all'alta 
dà il moto; ma non si deve dimenticare che lo stesso liquido, 
o quello da cui esso deriva, é anche per le nostre locomo- 
tive, per le nostre automobili, perle nostre industrie il mezzo 
migliore per sottrarci alla pressione del carbone che ci viene 
lesinato; crea almeno ad esso un concorrente. 

Intanto il tempo galantuomo farà l'opera sua e le 
nostre acque diverranno energia pel consumo locale e po- 
tremo sperare nell’ accumulatore leggero, nel motore ad 
idrogeno elettrolitico, in tante altre belle cose che. verranno 
solo al loro momento, perchè natura non facit saltus e la ci- 
viltà, la scienza, l' industria neppure. 2 

L'importante è di aver benzina e nafta subito,a prezzi 
possibili e cioè non superiori a quello che pagano gli 
altri. 


SEGNALE RADIOTELEGRAFICO PER LA NEBBIA 
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LA STAZIONE MARCONI DI iNCHKEITH 
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Una Stazione sperimentale Radiotelegrafica per segnali 
da nebbia, la prima del genere nel mondo, è stata stabilita 
nell'isola di Inchkeith nel Firth of Forth, (Inghilterra) e 
fu visitata il 28 Novembre 1922 da tecnici del Governo 
inglese e del Governo francese. 

L'apparato puó essere semplicemente descritto come 
un dispositivo per emettere onde elettromagnetiche corte, 
le quali possono essere ricevute da un ordinario apparato 
sistemato sulla nave alla distanza di circa 10 miglia dalla 
stazione; l'esatto rilevamento di essa ottenendosi al mo- 
mento in cui vengono ricevute le onde dalla stazione tra- 
smittente. si 

L’ apparato di Inchkeith sostituisce gli usuali corni da 
nebbia, ma con importanti differenze. In primo luogo la sua 
portata è molto grande; in secondc luogo la nave, allorchè 
riceve il segnale, conosce esattamente la direzione da dove 
il segnale p:oviene, il che è quasi impossibile conoscere in 
tempo nebbioso allorchè detto segnalé è rappresentato da un 
suono. D' altra parte poi il suono di un corno è molte volte 
irregolare, il che può essere causa di danni. 


I SEGNALI DEL CODICE MORSE 


Prerogativa importante del dispositivo è la semplicità 
dell'apparato ricevente. Il suo aereo è lungo soltanto 2 metri 
sostenuto da uno o dall'altro lato della nave. o del ponte; 
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da tale aereo un filo è connesso ad un ricevitore sistemato 
in conveniente posizione. I segnali sono ricevuti ad udito 
nella forma di una breve serie di lettere del codice Morse. 
Essi consistono in suoni lunghi e corti corrispondenti ai punti 
ed alle linee del codice Morse. 


L'APPARATO DI INCHKEITH 


L'apparato trasmettente é costituito da una torre in 
metallo dell’ altezza di circa 10 metri sostenente un telaio 
della forma all' incirca della lettera X disposta orizzontal- 
mente. La base circolare della torre sostiene delle braccia 
corrispondenti ai lati del telaio e fra essi é disposta una serie 
di fili verticali distanti l'uno dall'altro circa 30 cm. L'in- 
sieme di questo dispositivo ruota su una base circolare per 
effetto di una dentiera mossa elettricamente. 


RIFLETTORE ELETTRICO 


Questo dispositivo a telaio costituisce una coppia di 
riflettori elettrici e rappresenta la risoluzione del problema 
della trasmissione di onde corte, quali possono essere rice- 
vute dall' aereo di modeste dimensioni sotenuto dalla nave. 
I fili verticali servono come griglie riflettenti che agiscono 
sulle correnti, nello stesso modo che uno specchio di vetro 
terso, della forma opportuna. agisce come riflettore della 
luce. I due trasmettitori, i quali sono contenuti in scatole 
unite alla base ruotante dell'apparechio, mandano le loro 
onde, le quali sono raccolte e riflesse dallo schermo di fili 
in una data direzione radiale. Mentre il riflettore gira, le 
onde elettromagnetiche sono proiettate in modo tale che 
compiono un giro di orizzonte, come il raggio di un faro gi- 
rante. 


UNA RADIOCARTA NAUTICA 


Parte essenziale dell' apparato trasmettente é un con- 
gegno mediante il quale le differenti lettere del codice Morse 
Sono trasmesse secondo rombi fissi della bussola. Il mezzo 
di produzione dei punti e lettere è sistemato sulla base cir- 
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colante del riflettore. Quando il trasmettitore gira, la lettera 
ad ogni punto del circuito è mandata dalle onde allorchè 
vicne raggiunto il punto di contatto. E' questo dispositivo 
quello che permette al navigatore in nebbia folta di deter- 
minare esattamente la direzione della stazione trasmettente. 
Le lettere ai quattro rombi principali della bussola sono: 
Nord « M »; Sud « O »; Est « G»; Ovest « W». Di conse- 
seguenza, se una nave naviga rilevando Inchkeith per West, 
l'apparecchio ricevente riceverà la lettera « W » nel codice 
Morse allorché la onda corta viene prodotta in direzione 
della nave. Se un'altra nave rilevasse Inchkeith per Sud, 
riceverebbe la lettera « M» allorchè le onde inviate dal ri- 
flettore rotante sono in direzione Sud. Gli altri principali 
rombi della bussola sono distinti da altre lettere, mentre tra 
ogni rombo è una serie di lettere Morse ripetute alternati- 
vamente, la quale agisce come guida. 

Per facilitare al navigante il riconoscimento della Di- 
rezione della Stazione trasmettente, in tempo di nebbia, è 
provveduto un indicatore nella forma di un diagramma della 
rosa det venti coi segnali Morse disposti in circolo, ognuno 
relativo al proprio rombo. Per tale motivo, allorchè il navi- 
gante riceve per esempio « W », egli guarda sul suo dia- 
gramma, vede che il « W » corrisponde al rilevamento West, 
il che significa che Inchkcith si rileva per West. La Dire- 
zione è determinata più accuratamente mediante indicatori 
che corrispondono ai punti radiali del diagramma; non. ap- 
pena si ode un segnale uno degli indicatori è disposto in 
corrispondenza della lettera data, 11 suono cresce in intensità 
fino a che il raggio radiotelegrafico giunge direttamente dal 
riflettore al ricevitore e quindi gradualmente diminuisce al- 
lorchè il raggio passa, finchè il suono cessa. E' fissato quindi 
il secondo indicatore al punto nel quale il suono è cessato ed 
automaticamente un indice intermedio fornisce l’ esatto rombo 
sul diagramma. 


CALCOLO DELLA DISTANZA 
Il riflettore compie un intiero giro in due minuti; e 
fornito però di due trasmettitori mandanti un raggio radio- 
telegrafico in due direzioni opposte, dimodochè ad un dato 
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rombo i segnali sono ricevuti ogni minuto. Quantunque la dire- 
zione non possa di per se stessa fornire al navigante la distanza 
della stazione trasmettente, ciò nondimeno, dopo un poco di 
esperienza egli puó calcolare con un certo grado di appros- 
simazione quanto è distante la nave a seconda della intensità 
dei segnali ricevuti. Sono state fatte esperienze per mostrare 
l'intensità dei segnali lungo una data curva ed è risultato 
che la distanza massima cui possono essere ricevuti è di 10 
miglia. Allorchè 11 fascio di onde elettro-magnetiche è emesso 
dal riflettore, le onde si dispongono ad angolo da un lato e 
dall'altro della linea che congiunge la stazione con la nave; 
questo angolo è minimo, superato il quale, il suono muore 
rapidamente. E’ evidente che, se il rilevamento della stazione 
trasmettente è preso da due punti diversi, tenendo conto 
del cammino percorso e della rotta, il navigante potrà de- 
terminare la sua posizione. 

Le applicazioni del nuovo dispositivo sono della mas- 
sima importanza, imperocchè rappresentando la nebbia, fino 
ad ora, una dei più gravi pericoli della navigazione, il mezzo 
di poter determinare il rilevamento del segnale permetterà 
alla nave, anche in tempo di nebbia, di determinare il suo 
azimut. Il navigante potrà quindi entrare con fiducia in zone 
nelle quali con folta nebbia non sarebbe prudente na- 
vigare. 

Non è ditllcile che, fra breve tempo, molte delle sta- 
zioni di segnalazione delle coste ove dominano nebbie vengano 
provvedute dall'apparato di cui si è data la descrizione; il 
‘quale poi, dato l' uso delle onde corte, richiede sulla nave un 
semplicissimo apparato ricevente, il quale può essere maneg- 
giato anche da chi non sia un operatore radiotelegrafico. 
Tanto più poi che, data la scala di lunghezza d'onda, non vi 
è pericolo che avvengano interferenze fra le onde del segnale 
e le onde emesse da radio stazioni. 


Ti ro ur I 


ha trasmissione di forza colle onde Hertziane 


Dr. Charles P. Steinmetz 


La nota rivista americana di radiotelegrafia « The Wi- 
reles Age » dell’ Ottobre scorso riporta un giudizio del Dr. 
Carlo P. Steinmetz consulente tecnico della General Electric 
Company, sulla improbabilità della trasmissione di potenza 
con onde elettromagnetiche, che noi riproduciamo. 

La trasmissione di forza per mezzo delle onde hertziane 
è ancor lungi dall’ essere possibile, quantunque a dire il vero 
sotto un certo aspetto già si impieghino tali onde per tra- 
smissione di forza, come nel caso della radiotelegrafia, nella 
quale i dispacci sono appunto trasportati da onde elettroma- 
gnatiche. 

Una stazione radiotelegrafica trasmettente lancia onde 
hertziane di parecchi kilovat ed anche di centinaia di kilo- 
wat, ma questa forza si espande in tutte le direzioni e sol- 
tanto una frazione di milliwat va ad agire sulla stazione ri- 
cevente, frazione che per quanto piccolissima, se convenien- 
temente ampliata è sufficiente a dare il segnale. 

Quindi la radiotelegrafia differisce essenzialmente dal 
problema della trasmissione di forza, occorrendo in quest’ ul- 
timo caso che la massima parte della potenza trasmessa ar- 
rivi alla stazione ricevente, affinchè il sistema sia econo- 
mico. 

Un mezzo per ottenere questo risultato pare sarebbe 
quello di inviare le onde in fascio ristretto nella voluta di- 
rezione, in modo che la maggior parte di esse possa essere rac- 
colta dalle stazioni riceventi. E'un sistema nel quale si sono già 
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ottenuti buoni successi, tanto che le stazioni transatlantiche 
lanciano già la maggior parte delle onde verso est; ma esse 
si vanno a diluire su tutta la costa europea dalla Norvegia 
alla Spagna, cosicchè non se ne può raccogliere che piccole 
trazioni. 

I limiti della possibilità di concentrare in tascio le onde 
hertziane possono essere illustrati dal paragone con un fascio 
di raggi luminosi, cioè di onde che differiscono dalle hertziane 
soltanto per essere milioni di volte più corte. 


Mentre la luce si diffonde in ogni direzione, noi pos- 
siamo concentrarla in un fascio per mezzo di un proiettore; 
ma anche con questo si ha un rilevinte sparpagliamento di 
luce, perchè il fascio, pur essendo ristrettissimo all’ origine, 
si allarga molto col crescere della distanza dalla sorgente 
luminosa, ha già la larghezza di centinaia di metri ad una 
diecina di km. ed a 100 km. ha circa 16 kmq. di sezione. Se 
tale fascio invece che di onde luminose fosse di onde hertz- 
iane per poterlo raccogliere tutto a 100 km. di distanza ci 
vorrebbe un aereo che avesse 4 km. di larghezza e quel che 
é peggio altrettanti di altezza. 


La causa di questo sparpagliamento delle onde è doppia; 
da prima le imperfezioni inevitabili di ogni apparecchio, gli 
effetti delle quali, per quanto piccole, si moltiplicano grande- 
mente colla distanza, ed in secondo luogo perché per ot- 
tenere un fascio perfettamente riunito occorrerebbe che la 
fonte luminosa fosse un punto matematico. Siccome invece 
la luce proviene da una piccola area luminosa, ne deriva 
una inevitabile diffusione, che nel migliore dei casi corrisponde 
ad un angolo di due gradi del fascio. Ció porta naturalmente, 
per le grandi distanze, una forte dispersione, la quale rerde 
economicamente impossibile tale sistema per la trasmissione 
di forza. Puó convenire soltanto per casi specialissimi, quando 
le distanze siano molto piccole e l'efficienza della trasmis- 
sione di secondaria importanza. 

Un secondo modo di trasmettere forza con le onde 
hertziane consiste — almeno teoricamente — nell' utilizzazione 
delle vibrazioni risonanti o delle onde stazionarie. 

Supponiamo di avere una stazione trasmettente molto 
grande, che lanci onde non di centinaia, ma di centinaia di 
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migliaia di milioni di kilowatts e supponiamo di poter trovare 
una lunghezza d'onda tale che la parte di essa che viene assor- 
bita attraverso lo spazio sia abbastanza piccola da potersi 
trascurare al paragone della potenza trasmessa. Supponiamo 
inoltre dapprima che non vi sia alcuna stazione ricevente. 
Allora le onde partenti dalla stazione trasmettente faranno il 
eiro del globo per ritornare alla stazione trasmettente, e se 
la lunghezza d' onda sarà regolata in modo che le onde in 
arrivo coincidano con quelle partenti, si potrà usufruire della 
loro potenza, dimodochè basterà una piccola forza per man- 
tenere in efficienza un tale sistema di onde permanenti, cioè 
soltanto quanta ne occorrerà per supplire alle perdite, preci- 
samente come si richiede una piccola forza nella trasmis- 
sione col filo per mantenere il dovuto. voltaggio, quando non 
vi é sottrazione di corrente. 

Supponiamo ora di erigere una seconda stazione sin- 
tonizzata per la stessa lunghezza d'onda con la stazione tra- 
smettente. Essa sarà in risonanza con le onde stazionarie 
emesse dalla stazione trasmettente e ne ostacolerà il cammino 
assorbendo parte della loro energia. Sarebbe come se si 
facesse un buco nel foglio dell’ onda permanente; la potenza 
scorrerebbe in questo buco; la stazione trasmettente comin- 
cierà ad inviare potenza addizionale per mantenere inalte- 
rata l' onda stazionaria e questa potenza sarà ricevuta dalla 
stazione ricevente. 

Ogni stazione ricevente di conveniente costruzione 
potrà quindi raccogliere la potenza fornita da ogni luogo e 
trasportata dal fascio di onde stazionarie avvolgenti tutta la 
terra. Anche parecchie stazioni trasmettenti potranno irradiare 
potenza. Tali stazioni potranno avere diverse lunghezze 
d'onda, che non si interferiranno l'una con le altre e una 
stazione ricevente potrà esserc sintonizzata per ricevere la 
potenza emessa da una determinata stazione trasmettente. 
Oppure — cosa preteribile — tutte le stazioni generatrici 
potranno essere sintonizzate con la stessa lunghezza d' onda, 
cioè con la stessa frequenza. Allora esse opereranno in sin- 
cronismo, precisamente come diverse stazioni elettriche ge- 
neratrici possono ora alimentare in fase una stessa linea di 
trasmissione. 
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Teoricamente tutto ciò è un ragionamento molto inte- 
ressante, ma che possa diventare realizzabile dipende dal 
problema di trovare un’onda hertziana della voluta lunghezza 
per rendere commercialmente trascurabile le perdite per as- 
sorbimento, ecc. e rendere economicamente possibile e con- 
veniente la costruzione di stazioni per simili lunghezze d'onda 
e per tale potenza. 


Mareoni’s Wireless Telegraph Company Limited 


Avviso ai possessori di azioni al portatore 


Alle Azioni Preferenziali Partecipanti Cumulative 7°, un 
dividendo finale del 7 ", per C Esercizio 1922, pari a scellini uno 
e pence 4.80 per azione, dedotta la tassa di scellini cinque e pence 
tre (5j3d.) per ogni sterlina pagata (Dividendo netto Lst. O.1.0.59 
per azione) Cedola N. 24. 

Alle 2.750.000 Azioni Ordinarie portanti i numeri da la 
500.000 da 750.001 a 3.000.000 incluso, un dividendo anticipato 
del 5°, per U Esercizio 1922, pari a scellini uno per azione meno la 
tassa di scellint cinque e pence tre per ogni sterlina pagata. (Divi- 
dendo netto. pence $ e 83/100 di pence per azione) Cedola N. 23. 

Incaricato del pagamento di tali dividendi in Italia è il: Banco 
di Roma, Sede di Roma e Filiali. 


Per ordine del Consiglio di Amministrazione 


A. OGLE (Segretario ) 
Marconi House, Strand i 
Londra, 24 Gennaio 1923 


| SERVIZI MARITTIMI SOVVENZIONATI 


Giuseppe Gonni 


— opp 


Un rapido provvedimento era urgentemente reclamato 
dalla disastrosa situazione che si era venuta a formare nel 
complesso esercizio. delle linee di navigazione durante la guerra 
e nel periodo immediatamente dopo. 

Infatti mentre durava la guerra le linee sovvenzionate 
in esercizio pel decreto legislativo del 29 giugno 1913 si erano 
dovute diminuire senza che per questo fatto l’ erario ne avesse 
un alleggerimento; anzi fu costretto a sopportare altri continui 
e crescenti oneri. In seguito non volendo e non potendo il 
governo sopprimere talune linee gestite dalle società assun- 
trici si accollò, sui primi mesi del 1918, l’ incarico di assumere 
la diretta gestione di tutti i servizi sovvenzionati in modo ve- 
ramente curioso. 

Esso assunse a proprio carico tutte le spese, lasciando 
alle medesime società l'esercizio delle linee, e corrispondendo 
inoltre ad esse una percentuale di gestione. E' vero che per 
contro lo Stato aveva a sè avocato gl’ introiti per noli pas- 
seggeri e merci, ma evidentemente tale sistema non poteva 
fare a meno di produrre una falla nel bilancio statale. _ 

Tuttavia, se ciò fu ritenuto un ripiego a cui appigliarsi 


in mancanza di meglio — il che sarebbe da dimostrare — fi- - 


nita gloriosamente la guerra nel novembre 1918, era da spe- 
rare che un incongruenza amministrativa e finanziaria di tale 
fatta avesse prontamente a terminare. Invece non solo si con- 
tinuò a battere la medesima errata rotta; ma vi si diresse 
anche una parte del naviglio della Venezia Giulia, che per 
effetto delle armi nazionali era entrato a far parte della ma- 
rina mercantile delle antiche provincie. 
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I vari ministri che si succedettero dal 1918 in poi la- 
sciarono le cose immute, ereditando |’ uno dall'altro il mede- 
simo errore fondamentale, intorno al quale si aggiravano 1 
servizi sovvenzionati. 

Progettarono leggi che liberamente non formulavano e 
che quasi si direbbe avevano l'intima convinzione di non 
poter fare approvare al Parlamento. E ciò perchè di sottomano 
da tendenze .burocratiche e socialiste, si cercava proditoria- 
mente di gettare le basi per l'istituzione di una marina di Stato. - 

Se a questo si fosse arrivati, si sarebbe di certo com- 
. piuto un grande e grave attentato alle finanze nazionali. Ma 
per fortuna non appena tale infausto proposito trapelò, insorse 
l'opinione pubblica la quale, a mezzo della stampa più autore- 
vole, fece si che tale disegno abortisse. _ 

Si giunse infine al Ministero Facta, nel quale l'On. 
De Vito, Ministro della Marina, diede incarico ad una Com- 
missione parlamentare di studiare il problema delle sovven- 
zioni marittime. 

L’ avvento al potere dell’ On. Mussolini fece cadere I’ im- 
palcatura che tale Commissione aveva costruita con mentalità 
arcaica, per non dire altro, inquantochè essa, piegando alle 
sollecitazioni di interessi diversi, era giunta a formulare una 
proposta di sistemazione futura delle linee sovvenzionate il cui 
costo sarebbe pesato sulle spalle dei contribuenti italiani per 
una somma enorme, cioè di oltre settecento milioni all’ anno, 
senza che l'annoso problema si risolvesse a vantaggio della 
collettività. 

Tuttavia la somma che dovette lo Stato pagare alle So- 
cietà di navigazione affinché si compiacessero esercire le linee 
cosidette sovvenzionate, si aggirò fino al 31 dicembre 1922 a 
trecento milioni annui. A ciò l’ On. Ciano, Commissario per la 
Marina mercantile, ha cominciato a porre un freno stabilendo 
che la somma da erogarsi non debba superare i centocinquanta 
milioni all'anno. E' evidente che non si può essergli avari di lode. 


* 
£ +t 


Ora il Commissario per la Marina mercantile, dopo 
laboriosissime trattative colle Società di navigazione, ha siste- 
mato provvisoriamente per la durata di dodici mesi alcune 


N 
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lince zzidéspensabzli e alcune altre utili. Questa distinzione 
che l'On. Ciano ha voluto fare fra linee e linee è dovuta Lal 
fatto che egli intende concedere soltanto le sovvenzioni alle 
prime, mentre alle seconde vuol concedere un semplice con- 
tributo di esercizio. E' ovvio che alle zraspensabit? lo Stato 
provveda con una sovvenzione fissa ed in misura tale che 
esse siano sempre in grado di lunzionare per una necessità 
superiore a qualunque considerazione di carattere finanziario; 
mentre per le «ZZ il contributo statale (sempre inferiore alla 
sovvenzione propriamente detta) essendo variabile può essere 
soggetto a revisione periodica. 

Con questi criteri si sarebbero stabilite talune linee pro- 
priamente dette sovvenzionate, o come usualmente si suol 
dire postali, e talune altre aventi carattere di penetrazione 
commerciale, quelle appunto che si ritengono necessarie per 
la nostra espansione economica all’ estero. 

Inutile è Pindicare ad una ad una le singole linee che 
già si sarebbero sistemate a seconda della loro indispensabi- 
lità o necessarietà, perchè può darsi il caso che abbiano a 
subire modificazioni, e poi perchè in un breve articolo com' è 
il presente non ci sembra opportuno scendere a dettagli; ci 
sembra invece più utile esporre i principi informatori della ri- 
forma, che si vogliono applicare. 

Ma non possiamo non solfermarci sulle osservazioni che 
vennero formulate da taluni critici per le lineee dell’ Oriente 
Mediterraneo e del Mar Nero, delle Indie e dell’ Egitto, che 
P On. Ciano ritenne non opportuno abbandonare ad un tratto 
completamente, appunto perchè considerate da lui necessarie 
ai fini della nostra penetrazione commerciale in quelle lontane 
contrade. 

Ora è risaputo che uno dei nostri naturali mercati, per 
tradizione secolare, è l’ Oriente mediterraneo, nonchè le terre 
bagnate dal Mar Nero. Per convincersi di ciò basterebbe sol- 
tanto ricordare i florenti traffici marittimi che nella prima età 
del secolo passato vi faceva la marina mercantile dell’ ex 
Regno di Sardegna. Naturalmente oggi, dati 1 profondi scon- 
volgimenti politici colà avvenuti, le condizioni per rinnovare 
un traffico proficuo sono diventate ben diflicili, e si potrebbe 
arguirne che, per il momento, lo Stato si dovesse disinteres- 
sare dalle comunicazioni, a mezzo di qualunque linea di navi- 
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gazione, con quei paesi. Ma è da considerarsi che in Anatolia, 
sul Bosforo, a Costanza, ad Odessa, a Batum, a Trebisonda 
vivono ancor oggi non pochi nostri connazionali, che sono 
come i superstiti delle antiche colonie. genovesi, che commer- 
ciano con la madre patria; costituirebbe un errore di politici 
commerciale l' abbandonarli, costringendoli ad avvalersi esclu- 
sivamente della bandiera straniera, mentre invece è somma- 
mente necessario mantenere, sia pure ridotte, le comunica- 
zioni con quei paesi per non essere tagliati fuori da quei 
mercati, specialmente ora che le navi mercantili di tutte le 
nazioni vanno ad accaparrarseli. 

Ma a prescindere da ciò vi sono ragioni di politica 
estera che esigono in quel mare la presenza della bandiera 
nazionale. Quindi, non v ha dubbio che l'On. Ciano ha ben 
operato nel mantenere le comunicazioni coll’ Oriente mediter- 
raneo, sebbene riducendole al minimo possibile. 


* 
* ox 


Anche talune comunicazioni con Alessandria d’ Egitto, 
il Commissario per la Marina ha ritenuto necessario mante- 
nere; però non nel numero di prima. 

E a tutti noto che nell’ Egitto vive una fiorente colonia 
italiana, che vi esplica Ja sua attività commerciale e che ha 
legami finanziari con la madre patria. Il non aver contatto 
con essa a mezzo della navigazione nazionale non era certa- 
mente consigliabile per ovvie ragioni, talune delle quali tra- 
scendono i semplici scopi commerciali, sebbene con essi 
collegantesi. Ma l'innovazione fra il genere di comunicazione 
con l Egitto che si aveva prima e quello che si avrà oggi, 
consiste in ciò che le linee esercitate prima ricevevano sem- 
plicemente un contributo di esercizio. molto inferiore alle 
sovvenzione medesima. 

Inoltre è stata mantenuta dall' On. Ciano una linea con 
le Indie, sempre col sistema già menzionato del contributo di 
esercizio, in luogo della sovvenzione, che si usava dare per il 
passato. 

Sarebbe certamente riuscito pr eviudizievole alla futura 
nostra penetrazione commerciale in quei lontani mercati se la 
Si fosse abolita come qualcuno avrebbe voluto. 


90 | LE VIE DEL MARE E DELL'ARIA 


Questa linea con le Indie, si può dire, è forse la pit 
storica fra quante abbiamo: fu ideata da Raffaele "Rubattino 
alla vigilia dell'apertura del canale di Suez 11809); e sarebbe 
stato curioso che oggi l'Italia (ben più grande potenza che 
allora non fosse) si ritraesse da quei luoghi per tradizione se- 
misecolare frequentati dai nostri colori nazionali. 

Insomma l On. Ciano ha falciato, è ben vero, nella 
folta giuncaia delle antiche sovvenzioni marittime. ove si an- 
nidavano tante bramosie, non mai sazie dell' erario pubblico, 
ma ha voluto mantenere in vita quelle linee necessarie onde 
dar modo all' economia nazionale di espandersi. 

Un’ altra importante innovazione si avrà nei nostri ser- 
vizi marittimi. l.e comunicazioni con la Sardegna e con la 
Sicilia, che fino a ieri erano affidate all Amministrazione fer- 
roviaria, verranno d'ora in poi date all'armamento privato 
con vantaggio della pubblica finanza. 

Quando nel 1906 una Commissione parlamentare lan- 
ciava per la prima volta l'ieea di affidare tali servizi alle 
ferrovie dello Stato, non mancarono i competenti a far notare 
che la realizzazione di tale idea sarebbe riuscita dannosa al- 
l erario. Di rincalzo si disse pure che, avendo l’ amministra- 
zione ferroviaria un compito a sè abbastanza arduo, non era 
opportuno di accrescerne le attribuzioni e di aumentarne la 
complessità coll’ affidarle una gestione di indole cosi diversa, 
come quella di esercitare linee di navigazione. 

Ciò nonostante i sostenitori di questa nuova idea af- 
termavano essere indispensabile assicurare il servizio cumula- 
tivo per i trasporti interni destinati a seguire la via promiscua 
di terra e di mare. Ora se tale servizio cumulativo ha pure 
una propria importanza, non è detto che esso non potesse 
essere disimpegnato da privati armatori, sulla base di op- 
portuni accordi fra essi e lo Stato. Sicchè neppure da questo 
lato si poteva trovare una giustificazione plausibile per in- 
novare un sistema di comunicazioni marittime che da tante 
parti era giustamente avversato. 

Ricordo che anche l'On. Bertolo -era contrario a ciò 
perchè, egli diceva, l assegnare ad una amministrazione di 
Stato l'esercizio di linee di navigazione significa snaturare 
l'indole della marina mercantile e causare con certezza un 
aumento alla già numerosa burocrazia ufficiale. Tuttavia la 
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cosa fu fatta e si compi un atto irrazionale di amministrazione 
pubblica, sia dal punto di vista tecnico, sia dal punto di vista 
. finanziario. 

Perciò ha ben saggiamente provveduto |’ On. Ciano col 
togliere dalle Ferrovie dello Stato le linee marittime che ci 
univano colle nostre due principale isole per affidarle allar- 
mamento privato. 


Nel mentre scriviamo la Gazzetta Ufficiale pubblica il 
‘ R. decreto sulla navigazione sovvenzionata formulato dall’ On. 
Ciano. Questo Decreto stabilisce che gli accordi e le conven- 
zioni in corso per l'esercizio delle linee sovvenzionate da 
parte di Società o di armatori nazionali ed esteri siano sot- 
toposti a revisione trimestrale, a decorrere dal 1.0 gennaio 
1922 e fino all' emanazione dei provvedimenti per il riordina- 
mento di tutte le linee di navigazione. Avverte che saranno 
mantenute solamente le linee necessarie per le comunicazioni 
colle isole e colle colonie, é quelle estere il di cui esercizio, 
senza essere eccessivamente oneroso, assicuri alla Nazione 
congrui vantaggi. Naturalmente non si potrà in alcun caso 
fare alle linee attuali mutamenti che implicassero nuovi oneri 
per l'erario. 

- Inoltre viene stabilito che il sistema attuale dei contratti 
e gestione potrà (non dovrà si noti) essere mantenuto in via 
eccezionale, ma in questo caso si dovranno rivedere: 


— La misura del compenso di requisizione stabilito 
per i piroscafi assegnati alle linee; 


2° — La misura della percentuale di compartecipazione 
degli armatori sui bolli delle merci e dei passeggeri, nonché 
la misura di qualsivoglia loro compenso considerato negli ac- - 
cordi e convenzioni stesse; 


3° — Il numero e le caratteristiche dei pisesean asse- 
gnati a ciascuna linea. 


Da ultimo detto Decreto stabilisce che le revisioni di 
cui ai numeri 1° 2° e 3° saranno determinate direttamente dal 
Commissario per la Marina Mercantile, e che, indipendente- 
mente da queste, a datare dal 1° dicembre 1922 1 precedenti 
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compensi alle Società esercenti le linee verranno senz'altro 
diminuiti del 20 9/,. | 

. Come si vede lo spirito che anima il Decreto ora rias- 
sunto è francamente orientato verso una sistemazione delle 
linee sovvenzionate più leggiera finanziariamente per Pe- 
rario. 

Ma con evidenza traspare pure che la detta sistema- 
zione che si attua ora, per quanto riuscirà indubbiamente meno 
onerosa della precedente, quando dovrà essere definitivamente 
consolidata costerà ancora meno alle finanze dello Stato. 

E’ inutile porre in rilievo che la sistemazione è per ora 
soltanto provvisoria. Se il Governo s' impegnasse oggi con con- 
tratti a lunga scadenza rischierebbe d'ipotecare un avvenire, 
rer la valutazione del quale non si hanno dati positivi. Infatti 
non sarebbe facile —- per non dire impossibile — stabilire oggi 
quali effetti potranno avere sulla navigazione sovvenzionata 
le esigenze finanziarie dello Stato e quelle delle Società as- 
suntrici in un avvenire più o meno prossimo. 

Comunque il compito avvenire è ancora arduo. Ma 
l energia del Governo di cui l'On. Crano ha parte - quell’ energia 
che mancò ai suoi predecessori — varrà a vincere le molteplici 
difficoltà di vario genere che vi si oppongono, e ci darà final- 
mente la risoluzione di si importante problema che è parte 
importantissima del problema generale della Marina mer- 
cantile. 


[x Per difficoltà tipografiche non possiamo pubblicare in questo 
fascicolo la preannunciata ultima puntata sulle « Valvole 
ioniche » ; che verrà pubblicata nel fascicolo seguente. 

La Direzione 


DINANZI AD UNA COLONNA 


Carro BRUNO 


Nella primavera del 1914, pochi mesi prima della 
grande guerra, su di un piedestallo da diversi anni eretto 
dinanzi al mare del Chzatamone (dal greco platanionion, 
acque sparse di scogli) poco lungi da quell isoletta detta 
nella antichità Megaris, sede un tempo, si crede, di naviga- 
tori fenici, e sulla quale sorge il Castello dell'Ovo, già Ca- 
strum S. Sali atoris. Napoli innalzava una colonna. 

E veniva quella colonna dal teatro antico di Napoli 
greca, dove Nerone volle dar prova di sua valentia sul canto, 
del quale rimangono gli avanzi nella via dell'Antuaglia, presso 
il tempio dei Dioscuri, Castore e Polluce, italiche divinità 
prottetrici dei naviganti. m 

Singolare destino ebbe il piedistallo: nei giorni lontani 
di mia adolescenza si diceva fosse destinato a base di una 
statua di Francesco Caracciolo. Dall’Ammiraglio della Rep- 
pubblica Napoletana del 1798 prendeva intanto nome la bella 
via che, lungo il mare, mena a Mergellina, quasi di. fronte 
all’ avita casa di Caracciolo di Brienza. 

E la notizia fu gradita: render omaggio a Francesco 
Cara. ‘ciolo, fra i nostri grandi morti del 1799, quelli che crea- 
rono la nuova Italia come diceva più tardi Benedetto Croce, 
era dovere del paese. 

A tutti sorrideva l'idea di una statua a Caracciolo di- 
nanzi al mare che egli tanto amava, che lo aveva visto ri- 
tornare vittorioso da lotte .ontro i Barbareschi, o negli 
ultimi tragici giorni del giugno 1799, difendere il cratere, 
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come allora si diceva il golfo nostro nel linguaggio ufficiale, 
con poche cannoniere in fretta armate contro le soperchianti 
flotte d’ Inghilterra e di altri stati, quì convenute per riporre 
sul trono Re Ferdinando IV. 


Ma, la statua di Caracciolo non fu elevata: dissero, 
parmi di ricordare, che |’ Inghilterra male avrebbe visto un 
monumento che sarebbe rimasto quasi un perenne rimprovero 
per Nelson che « con l’astio d'ingeneroso nemico» aveva 
fatto impiccare ad un'antenna della « Minerva » I eroico ma- 
rinaro napolitano, mentre Lady Hamilton a convito su nave 
inglese con il vincitore di Trafalgar, levava il bicchiere rin- 
graziando Dio della fine di un traditore. 


Ed il piedestallo rimase vuoto: dalla vicina chiesa di 
S. Maria della Catena, dove i marinai di S. Lucia ne avevano 
tumulato l'onorando cadavere rigettato dal mare, Francesco 
Caracciolo forse amaramente sorrise della pavida preoccupa- 
zione che gli negava onoranza e pensò che invece la statua 
di Nelson, quasi sempre velata dalla nebbia, si leva trion- 
tante sul cielo di Londra a Trafalgar Square. 


O triste bollettino di Lissa: « La nostra flotta è ri- 
masta padrona delle acque... la perdita del Re d’Italia e della 
. Palestro... ». | | 

Mi veggo fanciullo leggere quelle notizie ad un gruppo 
di popolani muti e pensosi, sul cantone di una via della vec- 
chia Napoli, la via di S. Agostino della Zecca, prossima al 
luogo d ve sorse la casa di Pier delle Vigne, ed ove antica- 
mente era la Torre di Falero, alla quale giungeva il 
mare. 


E nel lutto generale per |’ immeritata sconfitta, mentre 
tutti si aspettavano di vedere le belli e forti navi d'Italia 
giungere vittoriose nel nostro porto, trascinando nel mare le 
bandiere nemiche, com' e ritratto nella tavola del XV secolo 
rappresentante il trionfo navale di Francesco d'Aragona, dopo 
la battaglia di Ischia del 1475, ora nel Museo di S. Martino, 
sorse l'idea di porre sul piedestallo del Chiatamone un ri- 
cordo ai caduti di Lissa. | 

Ma l’Austria era potente e non opportuno il ricordo; 
poi diventó nostra alleata ed i buoni rapporti internazionali 
non permettevano rievocazioni, 
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Gran peccato, per lunghi anni parlare ufficialmente di 
Lissa e dei nostri morti! Ricordate, nel mondo di là, Co- 
mandante Lucifero, quanto soffriste, perchè le navi della 
squadra, naviganti per l Adriatico, il tricolore al vento, di- 
nanzi alle città della costa irredente trepide e commosse, 
ripetevano la segnalazione da voi dettata: Pace agli estinti 
compagni di Lissa. Viva l'Italia ?. 

Ben a ragione Stecchetti scriveva quel verso tanto 

diffuso: « Taci... laggiù c'e Lissa ». 
E fu abbandonata ogni idea del ricordo dei morti di Lissa; 
sul piedestallo, parmi ricordare, si scrissero timidamente 
poche parole commemorative del fatto che eraci tanto co- 
stato; i vecchi marinari miei amici, continuarono a ricordare 
in silenzio i corallini non più ritornati, mentre per l'anima 
dei giovani morti pregavano madri e spose nelle chiesette 
bianche del litorale. 


E il piedestallo del- Chiatamone, tanto vicino alla 
chiesa della vittoria, che ricordava Lepanto rimase vuoto; 
il mare si frangeva rabbioso alla sua base quasi ripetendo 
Caracciolo e / issa, come il mare della spiaggia del Carmine 
e della Marinella « ove nuotano i tritumi del carbone » pare 
si franga chiedendo di Corradino e di Masaniello. 


E per molti anni più non si parlò dei morti di Lissa: 
il loro ricordo era però nel cuore; come Francesco di Assisi 
voleva che i suoi frati pregassero in silenzio mentaliter quam 
vocaliter si tenne gelosamente serbato il voto che una grande 
vittoria cancellasse l onta: Gambetta aveva consigliato a 
proposito della tanto attesa révanche « pensarvi sempre, par- 
larne mai ». 


T Finalmente sul piedistallo del Chiatamone Napoli 
elevó la colonna marmorea del teatro di Nerone «antico 
segno di sua civiltà » e dedicandola « ai caduti combattendo 
sul mare, ¿n ogni tempo e dovunque nel nome e per la gran- 
dezza d' Italia ». 


Non ancora si era combattuta e vinta la guerra ven- 
dicatrice, l'Austria era signora dell'Adriatico, lo straniero 
accampavasi tuttora armato in terre italiane, dalle Alpi ove 
Matteo Imbriani avrebbe voluto il monumento a Re Vittorio 
«il mio Re soldato » con la sciabola in pugno e la fronte 
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rivolta verso l' eterno nemico di nostra razza, si affacciavano 
le sentinelle austriache. 

Le parole della dedica della colonna, sotto il loro ve- 
lame, suonavano in verità, come un ricordo dei morti di 
Lissa. 

Così pensavano coloro che assistevano alla cerimonia 
dell'inaugurazione, così tutti credettero. 

Perdonate, come perdonaste in quel momento, poveri 
figli del nostro litorale caduti in altri tempi combattendo sul 
mare, socii navales di Duilio, marinari delle triremi di Si- 
racusa, di Napoli, di Gaeta, di Amalfi, delle galce di Genova, 
di Pisa, di Venezia, o sui vascelli di Spagna e di Malta, voi 
non immolaste la giovane vita nel nome e per la grandezza 
d'Italia. | 
| Voi cadeste in pugne fraticide, per glorie commerciali 
o per straniere signorie. 

E neppure voi cadeste per l'Italia, eroici compagni di 
Giovanni Bausan, quando proprio in questo mare, sfidando le 
sorverchianti forze inglesi riuscivate a condurre in porto la 
«Cerere» flagellata dai cannoni d' Inghilterrra. 

I morti di Lissa turono i primi caduti combattendo sul 
mare per l'Italia: ad essi spettava il trionfo; ad essi tacita- 
mente il cuore del popolo pensava. 

Poi venne l'ultima guerra rivendicatrice: molti mari- 
nari fecero olocausto della vita alla grande madre, sulle 
nostre navi rumoreggianti o sulle navi mercantili insidiate 
dalla ferocia del nemico, e il pensiero accomuna gli ultimi 
caduti con quelli di Lissa e la colonna si leva, ora alta, di- 
nanzi al libero mare, in onore di tutti i morti sotto il nostro 
tricolore. 

Quando guardo quella colonna, io penso che la vollero 
nella regione di Napoli, detta della bellezza, ricca di splen- 
didi edifici, di giardini verdeggi^nti, e forse senza pensarlo, la 
fecero sorgere verso quella parte del nostro golfo, dalla quale 
s irradia la grandezza marinara della città nostra. 

Poco lontana, è Cuma, la prima colonia greca d' Italia, 
Tvrrent gloria maris, che valendosi dei porti di Dicearchia 
(Pozzuoli), di Miseno, e forse di Baia, fu sede di arditi na- 
viganti, pirati e ranni del mare, che arrestò I’ espanzione 
degli etruschi sul litorale del mezzogiorno. 
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Da Cuma, città di marinai e commercianti vennero co- 
loro che, attratti forse dalla favorevole posizione, fondarono la 
« Neapolis » la città nuova. | 


Erano pur essi arditi navigatori, trafficavano con la 
bella corona di città marittime della Magna Grecia, con la 
Sicilia, con l’ Egitto, spargevano in tutto il mezzogiorno le 
belle monete di Napoli greca, portanti il profilo di Minerva, 
ed il bue dal volto umano. 


Ed ebbero tante navi che quando i mercanti dell'A- 
ventino, il partito plebeo, spinsero Roma a muovere, guerra 
a Cartagine per gelosia del traffico dello stagno di Spagna, 
allora ricercato come oggi l oro ed i diamanti, fu Napoli che 
fornì triremi per il trasporto degli eserciti romani. 


E prossima a Cuma è Pozzuoli, il grande porto di Roma, 
dopo che Ostia riservata ad altri destini, era stata abbando- 
nata per il continuo interrimento. 


Polibio dice che alla sua epoca tutte le navi, che da 
ogni parte del mondo venivano in Italia, si dirigevano a Poz- 
zuoli, a Napoli, oppure a Cuma. 


Erano armatori e commercianti Cumani, che provve- 
devano di grano Roma. 


E laggiù era Miseno, la sede della squadra destinata 
alla difesa del Tirreno, la Classis Misenensis. 

Più lungi è Gaeta, la Venesia del Tirreno di Padre 
Tosti, la città dei sette porti, armatrice di navi trafficanti con 
Babilonia, come allora era chiamato il Cairo. 

Così in tutta quella regione rifulse la virtù della gente 
venuta di Grecia, che si affermò potente sul mare, mentre la 
razza indigena, |’ Italiota, avversava le spedizioni marittime. 

Ma presto disparve tanta grandezza di Napoli sul mare: 
Sparvero pure le navi di Sorrento, che per comunanze di 
origine, aveva frequenti rapporti commerciali con gli Au- 
soni di Lipari, naviganti lungo le coste dell’ Italia Meridio- 
nale. | | | 
Sparvero Obplonta, il porto di Ercolano, Pompei, il 
porto di Nola e di Acerra. | | 

E tu vecchia colonna vedesti dal teatro, che era in 
regione maris, Silla far distruggere le triremi di Napoli, che 
aveva parteggiato per Mario. 
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E così Napoli perdeva ogni forza sul mare, come più 
tardi, nel 1799, doveva avvenire, quando per gelosia di stra- 
nieri che mal tolleravano una potente bandiera italiana sul 
Mediterraneo, era dato alle fiamme il bel naviglio che, siagli 
data lode, Giovanni Acton aveva creato. 

O mare del Chiatamone, oggi mare di sognatori e di 
poeti, tu un giorno vedesti salpare le navi nostre per le lotte 
contro i Saraceni ed i Barbareschi, armati nell'antico arse- 
nale dell'Arcina, laggiù a S. Pietro Martire. 

Furono quelle navi, che prima in Italia, mantennero 
con eroici fatti, dei quali tace la consueta storia, l'impre- 
scrittibile diritto italiano sul mare che fu di Roma. 

. Ora, mare, rompi placido a piè della colonna: il gran 
voto fu sciolto; Lissa fu vendicata e reca la novella a Fran- 
cesco Caracciolo, a tutti 1 vecchi marinari, che tanto at- 
tesero il giorno della vittoria, e dormono ora in pace nei ci- 
miteri della marina vesuviana. 


LA VOCE DEL POPOLO 


GIORNALE POLITICO QUOTIDIANO 
FIUME - Via Maylender, 6 - FIUME 


‘ Radiogoniometro Margoni per Aeromobili 
—— Tipo 14 ca: 


Codice AIRDER 


X 


Come regola generale, la ricerca della direzione in 
aeronautica è effettuata da apparati fissi situati in [stazioni 
terrestri, dalle quali vengono segnalati alle aeronavi i loro 


. Parti che compongono il Radiogoniometro Marconi tipo 14 per aeronavi 


rilevamenti determinati da quelle stazioni. Ed a tale scopo 
è impiegato il radiogoniometro tipo 12 A. 
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In certi casi peró, come su grandi velivoli o aeroplani 
per passeggeri ove lo spazio lo permette, possono usarsi, con 
vantaggio, apparati sistemati a bordo, allo scopo di determi- 
nare i rilevamenti trasmettenti dall' aeromobile stesso quando 
occorra, di stazioni radiotelegrafiche indipendentemente da 
installazioni terrestri a ciò destinate. £ ciò specialmente al- 
lorché il cammino della aeronave non si effettua su rotta 
aerea organizzata, lungi cioè da stazioni terrestri conve- 
nientemente stabilite a scopo di rilevamento di aeromobili. 

In base ai concetti .suesposti é stato concretato il 
nuovo Radiogoniometro tipo 14, leggiero e compatto, de> 
scritto nel presente articolo, apparato specialmente destinato 
a tale uso. 


Generalità di costruzione 


Nella costruzione dell’ apparato si è tenuto il massimo 
conto di tre requisiti: spazio e peso; protezione reciproca 
delle parti; semplicità di maneggio 


Cassetta comprendente I’ istrumento radiogoniometrico 


Il peso è stato portato al minimo, usando legno, 
metalli e leghe di grande leggerezza; mentre è stato ridotto 
al minimo lo spazio occupato da ogni parte di apparato e 
nello stesso tempo uniformemente distribuita ognuna di esse 
sulla aeronave. 
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Le varie parti sono elettricamente protette l'una ri- 
spetto all’ altra mediante schermi di fili di rame. Ove fosse 
necessario uno schermo per circuiti di accensione del mo- 
tore, ad eliminare interferenze provenienti da esso, dovrebbe 
sistemarsi uno schermo «extra» per il quale, a richiesta, 
saranno date istruzioni. 

La semplicità di maneggio indispensabile è stata tal- 
mente curata, che l apparato può essere affidato anche a 
personale non specialmente versato in materia. 


Dimensioni e peso. — Le dimensioni esterne ed il 
peso approssimato dalle varie parti componenti I’ apparato 
completo sono quelli sottoindicati. 


Dimensioni in cm. Peso in Kg. 

Amplificatore 207 X19 x17 2,551 
Radiogoniometro 12,7 X 11,9 X 14 0,737 
Reostato per i filamenti diametro cm .11,5 0,283 
Sintonizzatore | 21,6 X 14,6 X 15,9 1,587 
Bobine compensatrici 14,60 X 89x 95 0,454 
Batteria a bassa tensione 34,3 X 14 X 17,8 2,001 

id. alta tensione 29,2 X 17,8 X 89 4,901 


Peso totale Kg. 13,124 


Lunghezza da’ onda. — Il ricevitore è costruito per una 
lunghezza d'onda fra 600 e 1000 metri, tra i quali limiti 
sono normalmente comprese le onde usate per l'aeronau- 
tica. 


Il sistema aereo. — La forma e la dimensione dei due 
circuiti chiusi formanti l'aereo dipendono esclusivamente 
dalle locali condizioni. 

Dal punto di vista tecnico essi debbono abbracciare 
entrambi la massima area consentita ed essere sostenuti ri- 
gidamente lungo la fusoliera dell’ aeroplano. 

Nel caso in cui, per ragioni di spazio, uno dei due cir- 
cuiti non possa raggiungere |’ ampiezza dell’ altro (il che pro- 
durrebbe due lunghezze d'onda naturali differenti) sono prov- 
vedute, per inserirsi negli aerei, bobine di compensazione 


102 LE VIE DEL MARE E DELL’ ARIA 


regolabili, allo scopo di raggiungere il necessario bilancia- 
mento. Queste bobine consistono in avvolgimenti ad aria 
terminanti agli estremi ad appositi morsetti. (Vedi illustra- 
zione). 


| Breve descrizione delle parti componenti il complesso 


Il Radiogoniometro propriamente detto. — Come ri- 
sulta dalla figura, le bobine di campo A e B della compo- 
nente direttiva sono riunite in serie con gli aerei a circuito 
chiuso, la bobina compensatrice essendo inserita nel circuito 
minore. 

Internamente alle bobine fisse è situata una bobina ro- 
tativa « di ricerca» unita all’ avvolgimento primario di un 
trasformatore. 


Reostato dei filamenti e cassetta contenente le bobine compensatrici. 


Le due bobine di campo, montate ad angolo retto 
l'una rispetto all’ altra, formano i due primari indipendenti 
di un trasformatore ad alta frequenza ad accoppiamento 
stretto, del quale trasformatore la bobina di ricerca è il se- 
condario. | 

Sull’ asse della bobina di ricerca è fissato un disco 
metallico circolare sul quale sono incise due freccie ad an- 


golo retto l'una dall’ altra; il disco ruota internamente ad una . 


circonferenza graduata da 0 a 360° (Vedi illustrazione). 

La freccia, accanto alla quale non è alcuna dicitura 
riferentesi al suo ufficio, indica il piano secondo il quale 
vengono ricevuti i segnali, dopo fatte le opportune regola- 
zioni; mentre l'altra freccia, accanto a cui è scritto « senso », 
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serve per indicare, tra le due opposte letture del rilevamento 
preso, quale sia quella da prescegliere relativamente alla ef- 
fettiva direzione della stazione trasmettente. 


Il Sintonizzatore. — L' apparenza esterna di questo 
strumento è data da una delle accluse illustrazioni. Consiste 
in un trasformatore ad alta frequenza il qnale porta un av- 
volgimento extra, il « terziario », il condensatore di accordo 
di aereo, la resistenza di fase ed il commutatore « direzione- 
senso ». 


Sintonizzatore 


Il trasformatore serve per accoppiare il circuito della 
bobina di ricerca ed il circuito di « senso » all’ amplificatore; 
mentre l'avvolgimento secondario ed il condensatore di sin- 
tonia formano un circuito oscillante chiuso. j 


E' bene ricordare che, a parte le ben note qualità di- 
rezionali dei circuiti chiusi, essi oscillano contemporanea- 
mente come un circuito ordinario rispetto alla terra sotto 
l' azione dei segnali ricevuti. In altre parole l’ aereo composto 
dai due circuiti oscillanti chiusi funziona come se esso fosse 
composto da due parti; una direttiva e l'altra non, quest' ul- 
tima agendo come un' ordinaria antenna ad irradiazione cir- 
colare. 

Questo secondo effetto vien fatto praticamente sparire 
Quando si richiede soltanto conoscere la direzione in cui 


104 LE VIE DEL MARE E DELL'ARIA 


giace una stazione trasmettente e non il « senso »; viceversa 
questo effetto viene utilizzato allorchè detto «senso» è ri- 
chiesto per lo che, come verrà in seguito indicato, sono 
provvedute una induttanza di aereo ed una resistenza di 
fase. 


L'Amplificatore. — Questa parte comprende otto. val- 
vole, sei amplificatrici, la settima rettificatrice e l' ottava ma- 
gnificatrice di nota; le otto valvole sono interconnesse me- 
diante trasformatori. 


Doe hee ote o entri me i 
- 
n 


" 
4 
| 
: 
E 


Amplificatore A D 4 


Dal lato sinistro dello strumento è un potenziometro 
il quale agisce simultaneamente sul potenziale di griglia delle 
valvole amplificatrici. Un piccolo reostato annesso rogoi 
l incandescenza dei filamenti delle valvole. 


Batterie. — La batteria «a bassa tensione » è-del tipo 
a piombo ed è contenuta in una custodia di legno molto ro- 
busto. La sua capacità è sufficiente per permettere il fun- 
zionamento del complesso per un lungo periodo senza ne- 
cessità carica. 

La batteria «ad alta tensione» è composta di un 
numero di leggere pile a. secco, riunite in serie, delle quali 
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i vari serrafili negativi vengono portati ad un unico serrafilo 
terminale; mentre tutti i poli positivi di esse finiscono ad 
una serie di innesti a spina. 


Modo di operare 


Posizione di «ricerca della direzione ». — Come si 
vedrà nello schema delle connessioni, allorchè il commutatore 
si trova nella posizione « ricerca di direzione », i punti medi 
delle due bobine di campo 4 e P vengono messi a terra. 
Quindi l’unico modo per il quale il trasformatore ad alta 
frequenza (e quindi l’ amplificatore) possa essere influenzato 
è a traverso la bobina di ricerca. 


Schema semplificalo delle connessioni moslrante il 


sistema aereo e le connessioni dei circuiti dei Radio. 


goniomelro e di sinfonizzazione. 


Indul'anza 
Jereo 


QU Drrezione * 
Commutatore 


La azione degli aerei conseguenza della forma chiusa 
ossia azione «direttiva », entra in giuoco nel solito modo. 
Ogni aereo riceve segnali di massima o minima intensità se- 
condo che la stazione trasmettente giace nel piano dell’ aereo 
Oppüre în piano a 90° dalla direzione del piano dell’ aereo; 
mentre risultati intermedi si ottengono alle intermedie po- 
Sizioni della stazione in funzione. ll campo magnetico for- 
mato nelle bobine 4 e B, influenzate direttamente ognuna 


106 LE VIE DEL MARE E DELL’ ARIA 


dal proprio circuito aereo, è di tale natura, che la , massima 
intensità di segnali é ricevuta dalla bobina di ricerca al- 
lorchè essa giace nello stesso piano secondo cui giungono i 
segnali ricevuti; mentre un minimo di ricezione si ottiene 
allorchè la bobina di ricerca è in direzione perpendicolare 
alla precedente. 


In pratica, l'operatore, per determinare la direzione 


dei segnali, si serve dell’ effetto minimo notando le due let- 
ture alle quali tale minimo effetto si ottiene. 


(a) Curva direl ve 
a forma di “08/0 * 


X TF 
A 


Crcanferenza graduali 


da OG 360*7/ cu» raggio 
e // ve//bre massimo 


(¢) "Curva 3 cuore?v 


ho | 
| risultante daia y (b Diagramma ur 
| combinszione di o colare rappresentanti 

(a)e(b) leffello ron direzionale 


4 m uw "^ ridole dalla resistenza di 
fase 

Curve polari rappresentanti l'intensità di ricezione nelle varie 

posizioni della bobina di ricerca -rispetto alla semplice direzione 

della slazione trasmettenle (0° oppure 180°) e rispelfo al senso di 

quest'ultima 0° 


La curva polare mostrante la relazione tra l'intensità 
di ricezione e la posizione della bobina di ricerca rispetto 
alla stazione trasmettente è la ben nota figura della cifra 
« otto », indicata in una delle accluse Illustrazioni. Dallo 
schema si vedrà che nella posizione di « ricerca della dire- 
zione » si possono trovare due minimi l’ uno dall’ altro a 180° 
dal che si può soltanto determinare il piano secondo cui i 
segnali giungono. 
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E’ perciò necessario stabilire, tra le due direzioni op- 
poste ottenute dalla determinazione di quel piano, quale sia 
quella reale da prescegliere, cioè determinare il « senso » 
della ricezione. 


Posizione di senso. — Ponendo I’ interruttore del sin- 
tonizzatore nella posizione « senso », entra in giuoco la 
azione verticale dell’ aereo, cioè la sua azione non dire- 
zionale. 

A cagione delle forzatamente limitate dimensioni dei 
circuiti direttivi che possono installarsi in un aeroplano, 
l'effetto non direzionale dell’ aereo è troppo accentuato ri- 
spetto a quello direttivo; tale che impedisce il conveniente 
effetto della combinazione delle due radiazioni. Per tale mo- 
tivo è necessario alterare e ridurre la fase della corrente 
prodotta da esso; il che si ottiene mediante I’ avvolgimento 
terziario e la resistenza di fase. 

Il circuito sintonizzatore, con tali mezzi, potrà ridursi 
ad essere influenzato da due correnti distinte, di eguale va- 
lore, ma differenti in fase. Rotando la bobina di ricerca in 
modo che la freccia del «senso» venga posta successiva- 
mente in corrispondenza dei due minimi trovati nella posi- 
zione di « ricerca della direzione », si constaterà un aumento 
nell’ intensità dei segnali ad uno dei due punti ed una dimi- 
nuzione all'altro. Quest’ ultimo minimo, con apposita rego- 
lazione, verrà avvicinato a zero, riducendo così le correnti 
della « bobina di ricerca » e del circuito del « senso » eguali 
in ampiezza, ma opposte in fase. Il che produce, come mostra 
il diagramma, la sottrazione dei due effetti (quello direttivo 
e quello circolare) nella metà della circonferenza e la somma 
nell’ altra metà. La curva polare risultante è una « cardioide », 
O curva a forma di cuore. 

‘ « Tenendo la freccia del « senso » al punto di minima 
« ricezione ottenuto, l'altra freccia indicherà il rilevamento 
* positivo » della stazione trasmettente; ossia in quale delle 
« due direzioni opposte, ottenute dapprima, si trovi la stazione 
* trasmettente rispetto alla ricevente. 


HE 


Suinano A 


RADIOTELEGRAFIA E RADIOTELEFONIA 


— 


Circa la catena radiotelegrafica imperiale inglese. — Il Ministero 
delle Poste inglese attraversa un momento critico, imperocchè egli 
ha attualmente la grande massa dell'opinione pubblica britannica 
contro di lui. 

Il grande progetto della « catena radiotelegrafica Imperiale Bri- 
tannica » langue da vari mesi; imperocchè, stante la indecisione del 
Governo, questo grande congiungimento di tutte le parti dell’ Impero 
con la Madre Patria ha dovuto subire una radicale trasformazione 
nel suo concetto. 

Era intenzione del Governo Britannico che la «Catena Impe- 
riale », corta con fini di alta politica, fosse sotto la sua diretta supre- 
mazia; viceversa i praticamente indipendenti « dominions», in pre- 
senza della mancanza di esatti concetti, risolsero di dare essi un as- 
setto definitivo alle Radiocomunicazioni per quanto riguardava le loro 
regioni. E 

Per tale motivo l'Australia, il Capo di Buona Speranza, il Ca- 
nadà, fecero gli studi occorrenti ed affidarono l’ esecuzione dei lavori 
per le erigende stazioni nei loro territori a Compagnie private. 

Il Sud Africa avrà una stazione di grande potenza (1000 ampére 
nell' antenna) la quale precisamente comunicherà con tutto il mondo, 
le Americhe da un lato, l'Australia ed il Pacifico dall'altro, comuni- 
cando naturalmente e direttamente con Londra. 


| 
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L'Australia comunicherà direttamente con l'Inghilterra, con le 
Americhe da un lato, con l'Asia e con l'Africa dall'altro. 

Il Canadà comunicherà con I Europa, con l Estremo Oriente e 
con l'Australia mediante la grande stazione che si innalzerà a Van- 
couver; oltre la quale il Canadà sarà provvisto di stazioni di minore 
potenza situate una presso Montreal, un' altra presso Toronto e una 
terza a Calgary. Queste stazioni verranno costruite per conto della 
Compagnia Marconi Canadese, mentre quelle dell'Australia e del Sud 
Africa dalle Filiali della Marconi in quei territori. 

La stazione Australiana sarà di potenza simile a quella del Sud 
Africa. | | | 

In presenza del programma di cui sopra la cui esecuzione è già 
stata iniziata dai « dominions », il Ministero delle Poste inglesi si è 
trovato nella imbarazzante situazione di non poter essere piu P Ente 
al quale fanno direttamente capo le comunicazioni col Sud Africa con 
Australia e col Canadà; le quali, essendo un' emanazione dei prati- 
camente indipendenti « dominions », tre anelli di questa grande catena 
cessano di essere « imperiali », ossia alla diretta dipendenza di Londra, 
per essere semplicemente «in diretta comunicazione » con Londra. 
Mancano ancora due grandi anelli costituiti dalle potenti radiostazioni 
che si debbono erigere in Inghilterra ed in India; questi due anelli, 
visto che i tre dei grandi « dominions » vengono costituiti a cura del- 
l industria privata, dovranno essere eseguiti direttamente dal « Post 
Office » o dalla industria privata anch'essi? Ecco la domanda che as- 
silla il Post Office ed alla quale, da buon Ente statale, il Post Office 
non ha ancora deliberato il modo di rispondere; imperocché pare che 
anche l'India stia per imitare l'Australia, il Sud Africa ed il Canada, 
Ed in tale caso la catena rimarrà costituita da un unico « Anello 
Imperiale », la futura stazione che sorgerà sul suolo britannico, op- 
pure si darà anch’ essa all'industria privata? 

Questo è quanto hanno chiesto in Inghilterra da vario tempo 
alle Autorità, e; visto la inazione delle medesime, al principio del mese 
di gennaio, una Commissione di alti personaggi si è presentata al 
Ministero delle Poste invitandolo a decidersi sulla grande questione 
della « Catena Imperiale ». Il Ministro delle Poste ha trovato giustis- 
simo tutto quanto gli fu fatto osservare, ha fatto notare che vi sarà 
una grave questione perchè lo Stato possa trovare i fondi per la co- 
struzione della stazione in Inghilterra ed ha concluso dicendo che 
anch'egli era convinto che una rapida soluzione si imponeva ed a 
brevissima scadenza. 
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‘ La stazione inglese di Ongar. — La stazione di Ongar in Inghil- 
terra (della Compagnia Marconi) la quale è principalmente destinata 
ai servi.i europei, si fa sentire, specialmente la notte, nell'Isola di 


Giava, il che rappresenta un record. 


Al riguardo di tale stazione, la quale può essere definita come 
un modello di stazione di media potenza, è bene ricordare quanto è 
stato detto al suo riguardo da una Commissione di periti tecnici di 
uno stato Sud Americano, dopo una visita compiuta in Inghilterra: 


Poco tempo fa una Delegazione di Ingegneri Sud americani ven- 
nero in Europa allo scopo di studiare le varie organizzazioni radiote- 
legrafiche commerciali e trascorsero varie settimane in Germania ed 
in Francia visitando ed ispezionando minutamente le più importanti 
radiostazioni del continente europeo. Riservarono alla visita in Inghil- 
terra l'ultima settimana del loro soggiorno in Europa convinti che, 
dopo quello che essi avevano veduto in Francia ed in Germania nulla 
poteva esistere di più perfezionato. Dopo aver visitato le installazioni 
Marconi però la detta Commissione ammise il suo errore riguardo 
all'opinione suddetta e concluse che Ongar Brentwood, e la Radio 
House rappresentavano letteralmente « le dernier cri » della radiote- 
legratia commerciale. 


La stazione di Ongar, destinata principalmente al servizio colla 
Francia, la Svizzera, la Spagna, disimpegna ancora quello con Glace 
Bav in Canadá. E' divisa in due stazioni, la principale trasmettente 
ad Ongar, la ricevente, minore, a Brentwood. 

la lunghezza totale dell'antenna di Ongar è di 1100 piedi, so- 
stenuta da alberi di 300 piedi. La lunghezza d'onda usata nei servizi 
con la Francia Svizzera e Spagna è rispettivamente di metri 2900, 3800 
e 4350. L'energia in metri-ampére per tali servizi è rispettivamente 
di 1300, 2080 e 6500. 

L'aereo di Ongar è l'unico in Inghilterra che possa essere 
usato per due distinti servizi. i 

la trasmissione avviene alla velocità di 80 a 90 parole per mi- 
nuto. 

La stazione ricevente di Brentwood è munita di aereo direttivo 
a Radiogoniometro per la eliminazione degli atmosferici. 

Il servizio completo è fatto a Londra dalla Radio House, nella 
quale sono trasmessi e ricevuti i telegrammi secondo le varie desti- 
nazioni. 


I 
| 
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Varie. — Il Governo Olandese ricostruisce la stazione di Sche- 
vening la quale sarà munita di apparati Telefunken; essa comunicherà 
con ogni stazione europea e sarà munita altresì di apparati Telefunken 
per radiotelegratia e per broadcasting radiotelefonico. 


— Si è formata in Bruxelles una nuova Compagnia Radiotele- 
grafica con capitale di 4 milioni di franchi, chiamata «La Société 
Belge Radio-Eléctrique ». Nella nuova impresa sono interessate la 
Compagnie Générale de Télégraphie sans fil, la Marconi' s Wireless 
ed altre. 


— [n Australia si è organizzato un servizio di lettere radiote- 
legrafiche ncl senso di abbreviare il tempo in cui una lettera deve 
giungere all’ Europa o in America e cid nel seguente modo: Dal- 
Australia viene radiotelegrafata una lettera al Piroscafo il quale sia 
già alla massima portata radiotelegrafica dall'Australia; il Piroscafo 
ricevuto il messaggio lo mette sotto busta e lo invia a destinazione 
non appena giunge al Porto. 


— E' stato aperto un servizio espresso radiotelegrafico fra Ber- 
lino e Budapest. In tale occasione si inaugurarono i nuovi istrumenti 
telegrafici « Siemens » i quali danno la velocità di circa 100 parole al 
minuto. 


— Nel 1923 avrà luogo un'esposizione radiotelegrafica interna- 
zionale a Ginevra nella Svizzera. 


-— Il giornale inglese « Daily Mail» dal 10 febbraio in poi avrà la 
sua edizione quotidiana completa sui piroscafi della grande linea Cu- 
nard tra l'Inghilterra e l'America. 

Tutti i grandi piroscafi della Cunard porteranno a bordo degli 
Sperimentati giornalisti i quali comporranno il giornale secondo le no- 
tizie radiotelegrafate, nella edizione atlantica del Dailv Mail. 


Il giornale porterà notizie da ogni parte del mondo, le quali ver- 
ranno radiotelegrafate tanto dall’ Europa che dall'America, in modo 
che quotidianamente il giornale potrà venire pubblicato senza inter- 
ruzione e sarà stampato come gli ordinari giornali della città. 


— La Compagnia Marconi Radiotelegrafica Norvegese e l'ufficio 
telegrafico norvegese hanno avanzato una domanda di concessione al 
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Governo per installazioni radiotelegrafiche di broadcasting. Le sta- 
zioni trasmittenti sorgeranno a Cristiania, Bergen, e Trondhjem. 

| i 

— A Londra all'Alhambra un modello di aeroplano lungo circa 
+ metri © esposto in volo, comandato dalle onde hertziane. Ciò forma 
l ultima delle grandi attrattive londinesi. 


— H Governo danese ha stabilito di installare quattro stazioni 
radiotelegrafiche in Groenlandia. Di esse tre verranno sistemate sulla 
costa Ovest ed una sulla costa Est presso Angmagsalik. 

Quest' ultima allo scopo speciale di trasmettere informazioni me- 
teorologiche in Islanda. 


xs AVIAZIONE esa 


La Confederazione aeronautica costittita a Genova. — In Genova 
alla presenza di tutte le autorità cittadine e di numeroso pubblico il 
5 gennaio è stato inaugurato il gagliardetto del Gruppo aviatori fa- 
scisti « Luigi Olivari ». Alle 11, nella sala consigliare del Municipio, è 
seguita l'inaugurazione del convegno aeronautico nazionale con di- 
scorsi del sindaco e di parecchi congressisti. 

Nel pomeriggio, iniziandosi i lavori del convegno, il presidente 
ing. conte Oldofredi, dopo aver messo in rilievo Il’ importantissimo 
aiuto che il Governo si accinge a ‘dare all' aeronautica, ha espresso la 
viva soddisfazione per questo successo ottenuto nella lotta sostenuta 
dai fautori di una ripresa dell’ aviazione. Il cav Banfi, della lega aerea 
nazionale, in nome dell’ ente rappresentato, ha auspicato I’ unione delle 
forze che lavorano e intendono lavorare per l'ala e si è augurato che 
ogni dissidio scompaia; ha concluso però affermando che la Lega 
avrebbe dato la sua cordiale adesione allorquando avrà avuto tutte le 
spiegazioni di cui aveva bisogno. Il presidente ha risposto affermando 
che l'adesione della Lega aerea avrebbe significato il raggiungimento 
degli scopi che i convenuti alla riunione si prefiggevano e cioè 
la riunione di tutte le forze dell'aviazione. dia quindi annunziato che 
avrebbe letto lo schema dello statuto della Federazione per metterlo 
poi ai voti. 
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Mercanti ha osservato che prima era opportuno dire una schietta 
parola sulle ragioni e sugli intendimenti che mossero alla costituzione 
della Federazione. Ha ricordato così come prima della guerra lo spi- 
rito aeronautico non avesse in Italia grandissima influenza e come, a 
guerra finita, si trovassero costituiti nuclei importantissimi di co- 
struttori ed una massa di piloti, che erano i migliori volatori di 
guerra e di pace del mondo. Ha passato quindi in rassegna le forze 
aeree della Francia, dell Inghilterra e della Germania, ed ha fatto il 
confronto con l’Italia, dove dal 1919 in poi si è avuta una specie di 
| frenesia di liquidazione di tutte le attività aviatorie, cosi che attual- 
mente non si ha che una squadriglia da bombardamento in modo che 
in caso di mobilitazione non si potrebbe contare che su sei apparec- 
chi e su cinquanta piloti provetti. Ha concluso con un vivo elogio 
al Governo attuale che ha mostrato di preoccuparsi di questa situa- 
zione. Dopo i discorsi di altri oratori, si è approvato per acclama- 
zione un ordine del giorno in cui é detto: 

« Tra la Federazione nazionale gruppi aviatori fascisti, l'As- 
sociazione industriale di aeronautica (Fiat, Caproni, Macchi, Siai, Ga- 
bardini), la Lega nazionale e la Sezione italiana del Comitato giuri- 
dico internazionale dell’ Aeronautica, si è costituita la Confederazione 
aeronautica italiana. Viene nominato un comitato provvisorio che è 
costituito da tutti i presidenti delle suddette associazioni e dall'ing. 
Gerolamo Oldofredi. A presidente è chiamato per acclamazione il 
grand’ uff. Arturo Mercanti, ed a segretario il colonnello Gaviglio. 
Questo comitato ha il compito di redigere lo statuto della Confede- 
razione, da presentarsi entro quindici giorni, ad una nuova riunione 
di delegati e di accogliere le adesioni di tutte le altre associazioni 
che si occupano di aeronautica ». . 

Il prof. Cogliolo ha preso quindi la parola per invitare i nostri 
piloti e costruttori a presenziare al congresso che terrà a Roma nel 
prossimo ottobre, indetto dal Comitato giuridico internazionale. E’ 
Seguita una lunga discussione intorno alla sede della Confederazione: 
poi la questione è stata demandata alla nuova presidenza. Alle 17 il 
convegno si è chiuso. I delegati al convegno si sono adunati alla sera 
a banchetto all’ Hétel Isotta. Vi sono intervenuti anche il sottosegre- 
tario On. Sardi, e le autorità cittadine e numerosissimi piloti aviatori. 
Si sono pronunziati parecchi brindisi applauditissimi. 
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| nuovi servizi marittimi sovvenzionati - Le convenzioni stipulate con 
le Società. — A complemento dell'articolo di G. Gonni pubblicato su 
questo argomento, riproduciamo le notizie date dai giornali sulle 
nuove convenzioni che sarebbero state stipulate per la gestione della 
navigazione sovvenzionata. 


I servizi “ indispensabili ,, 


Il nuovo schema dell' On. Ciano considera e definisce come ser- 
vizi marittimi indispensabili i seguenti che rivestono carattere di 
pubblica ulilità e rappresentano dei surrogati di linee ferroviarie: 


a) — Comunicazioni tra la Penisola e le isole di Sicilia e di 
Sardegna; ` 

b) — Comunicazioni con i piccoli arcipelaghi lungo le coste 
italiane peninsulari ed insulari e precisamente: arcipelago toscano; 
isole del golfo di Napoli; isole Eolie ed Egadi; isole di Lipari, Ustica 
Lampedusa; | 

c) — Comunicazioni fra la Penisola c la Tripolitania, la Cire- 
naica, I Eritrea, Somalia ed il Benadir; 

d) -- Comunicazione con Zara e con Fiume. 


Le linee indispensabili dei gruppi b: e c) sono state sistemate 
nel modo seguente: Un « Gruppo unico » costituito dalla Società di 
Navigazione « Sicilia » « Marittima Italiana » (Sitmar) gestirà le comu- 
nicazioni con le Colonie e le comunicazioni commerciali con la Sar- 
degna, mantenendo i servizi che preesistevano su queste linee prima 
della guerra. ; 

I servizi di cui al gruppo b) sono Stati ripartiti fra le seguenti 
Societa: si 

I. — Linee dell'Arcipelago toscano alla Ditta Orlando con una 
sovvenzione annua di 2 milioni e mezzo. 

lI. — Le linee per gli arcipelaghi napoletano, delle Lipari, Egadi 
ed Eolie e Lampedusa sono state ripartite fra tre Società: La « Na- 
poletana », la « Sicania » e la Ditta « La Cava ». 


Rimangono ancora da sistemare le linee del gruppo a) (comuni- 


cazioni giornaliere Napoli-Palermo e Civitavecchia-Terranova con il 


. 
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raccordo Terranova-Maddalena): per queste linee il Commissario Ge- 
nerale dei Servizi della Marina Mercantile, ha già ricevute molte of- 
ferte ed ha deciso di procedere all’ assegnazione in base a licitazione 
privata. 


Zara, Fiume e la Dalmazia 


Per quanto si riferisce alle comunicazioni con Zara e con Fiume, 
la sistemazione è avvenuta nel seguente modo: 

La Società « Costiera » di Fiume, con una sovvenzione annua di 
4.000.000 di lire eserciterà le seguenti linee: 


I. — Fiume-Trieste, settimanale: II. — Fiume-Pola e scali, tri- 
settimanale; III. — Fiume-Zara con scalo a. Veglia ed Arae, bisetti- 
manale; IV. — Fiume-Lussino, settimale; V.- Fiume-Abbazia, giorna- 
liera (da esercitarsi con 2 piroscafi acquistati in Germania); VI. — 
Fiume-Porto Albona, trisettimanale, (da esercitarsi con il piroscafo 
« Albona »). 

In. media 43 lire a miglio. l 

La « Costiera » haanche concluso con il Governo per la Fiume- 
Venezia, sulla base di 52 lire al miglio. ; 


La nuova Società di Navigazione di Ancona «S.A. I. M.» ,So- 
cietà Anconetana Imprese Marittime) eserciterà la linea Ancona- 
Fiume. Per quanto riguarda Zara e le comunicazioni marittime della 
Dalmazia sarà attuata la seguente sistemazione: 


Per questi servizi interni nell'Adriatico sussistevano finora tre 
linee: I. — Trieste-Cattaro-Cuzzola, celere bisettimanale; II. — Linea 
Dalmato-Albanese, settimanale; II. — Circolare Trieste-Ancona- 
Zara. bisettimanale. 


In primo tempo si voleva fondere questa linea in una sola del 
‘seguente percorso: Venezia, Trieste, Pola, Lussino, Ancona, Zara, Se- 
benico, Gracosa, Bari, Albania. Ma si è rilevato l' inconveniente delle 
due puntate sulla costa italiana (Ancona-Bari) che avrebbero fatto 
perdere alla linea il traffico dalmata di merci e passeggeri. 


Si è invece adottato il seguente sistema, su due linee: I. — 
Trieste-Gravosa, celere settimanale; II. — Linea dalmata-albanese, 
con capolinea a Venezia anzichè a Trieste e nel tratto inferiore, dopo 
Antivari uno scalo a Bari e quindi Santamaria. Si ottiene così il col- 
legamento dell'Alto Adriatico con le Puglie. 

La Trieste-Gravosa sarà gestita dal « Lloyd Triestino » con un 


- 
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contributo annuo dello Stato, di 500.000 lire per spese servizi di 
Agenzie in Dalmazia. 


La Dalmata-Albanese sarà gestita dalla Società « Puglia ». 
I servizi “ utili ,, 


Questi servizi di vera e propria penetrazione commerciale, che 
interessano quindi in modo speciale l' esportazione italiana sopratutto 
nei mercati del Levante, delle Indie e dell’ Estremo Oriente, sono stati 
organizzati nel scguente modo: 

La Società « Sitmar » eserciterà le seguenti linee: 

Genova-Alessandria, celere, quindicinale: Genova-Smirne-Co- 
stantinopoli - Danubio, quindicinale; Genova - Anatolia, quindicinale ; 
Genova-Soria-Cospoli, quindicinale. 

La « Marittima Italiana » eserciterà la Genova-Bombay mensile. 


La Società « Puglia» (con la sovvenzione annua di L. 8.350.000) 
eserciterà la linea Venezia-Egeo-Rodi-Smirne, settimanale. 


La Soc. « Tripcovich » (con la sovvenzione annua di L. 2.750.000) 
eserciterà una linea mensile per il Marocco. 


La Società « Adria» (con la sovvenzione annua di L. 6.000.000) 
eserciterà la linea Marsiglia-Fiume e viceversa con scali in tutti i 
principali porti italiani del Tirreno, Jonio, ed Adriatico. 


l La Società «Istria - Trieste » ( con la sovvenzione annua di lire 
4.000.000), eserciterà i servizi marittimi locali dell’ Istria fino a Pola ed 
una linea fino a Zara. 


La Società «Lloyd Triestino» (con la sovvenzione annua di 
L. 33.250.000), eserciterà le seguenti linee: 

I. - Linea Trieste - Costantinopoli - Danubio, 52 viaggi all’ anno, 
piroscafi con 12 nodi di velocità; II. - Linea Trieste-Egeo-Mar Nero. 
52 viaggi all’ anno, piroscafi da 10 nodi; III - Linea Trieste - Soria, 
52 viaggi all'anno, piroscafi da 10 nodi; IV. - Linea Trieste - Ales- 
sandria, 52 viaggi all'anno piroscafi di 14 nodi; V. - Linea Trieste- 
Bombay, 12 viaggi all'anno, piroscafi di 13 nodi; VI. - Linea Trieste- 
Cina e Giappone, 12 viaggi all' anno, piroscafi di 10 nodi. 

Le convenzioni con le varie Società sono state stabilite per la 
durata massima di un anno, riservandosi il Governo di disdirle qua- 
lora intenda procedere ad una nuova organizzazione dei servizi ma- 
rittimi sovvenzionati. 
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La ‘ Hamburg-Amerika,, sul Reno. — Il 15 agosto la nave Dinsburg, 
della Hamburg- Amerika Linie, ha intrapreso il suo primo viaggio da 
Amburgo a Colonia, il quale ha un significato speciale perché inizia la 
ripresa della navigazione a vapore fra Amburgo ed il grande porto 
renano. Le relazioni via mare fra Amburgo e Colonia aveyano preso, 
prima della guerra, un’ importanza considerevole, ed attualmente, dato 
l'alto costo dei trasporti ferroviari che salgono a quasi il doppio dei 
trasporti marittimi, si puó credere che le relazioni diventeranno piu 
strette. 

. La Hamburg-Amerika Linie ha preso posto a Colonia, Mülheim, 
Dusseldorf, Dinsburg, e Rurhot, della Transpoart Gesellschaft, apparte- 
nente al Fendeln Konzern ; lY ufficio dei noli installato dalla H. A. L. a 
Cologna é un semplice ufficio di informazioni per il commercio coi 
paesi d'oltre mare. 

L'attività marittima tedesca come si vede, é in continuo au- 
mento e comincia a far sentire i suoi effetti; cosi p. e. le Compagnie 
Rotterdam Lloyd et Maatschappij Notherland sono costrette a ri- 
durre il loro servizio di passeggieri per le isole della Sonda in seguito 
alla concorrenza del gruppo Stinnes. Southampton ridiventa lo scalo 
di talune compagnie tedesche e specialmente della Woermann Linie, 
che vi fa approdare, tanto all’ andata, quanto al ritorno, i piroscafi 
addetti alla linea mensile con la costa occidentale dell’Africa. La H. 
A. L. ha inaugurato il 4 settembre un servizio Amburgo, Cuba, Mes- 
sico, con approdi a Plysmouth, Santander, La Corogna, Vigo, Avana, 
Vera Cruz, Tampico e Puerto Nauteo. - « Rivista Marittima e Aero- 
nautica ». 


li ** Mauretania ,, da New York a Napoli. — I passeggieri italiani 
avranno fra breve l' occasione di partire direttamente per l' Italia con 
il più yeloce piroscafo del mondo ed uno dei più grandi che sia mai / 
partito per il Mediterraneo. Il gigantesco transatlantico « Mauretania » 
della Cunard Line partirà da New York il 20 febbraio 1923. Questo 
grosso piroscato ha una lunghezza di metri 240 ed un registro lordo 
di tonnellate 30,704. Nessun altro piroscafo possiede una terza classe 
superiore allla sua come nessun altro piroscafo ha per la terza classe 
una passeggiata che si estende su tutti e due i lati del vapore come 
per la prima classe negli altri piroscafi. Le cabine sono molto gra- 
ziose, adattate per contenere con il massimo comfort due, quattro e 
e sei passeggeri, assicurando in questo modo la più grande riser- 
yatezza. 
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I pasti, all'italiana, con vino distribuito gratuitamente, prove- 
ranno esser la maggiore attrazione di questo speciale viaggio per 
l'Italia con il piü veloce piroscafo del mondo. 

Si avranno altre partenze nella prima parte dell' anno 1923 co- 
minciando con il nuovo piroscafo « Samaria » da New York per Na- 
poli il 24 gennaio, il « Scythia » per Napoli il 30 gennaio ed il sempre 
preferito piroscafo « Caronia » da New York, Genova e Napoli il 10 
febbraio. 

. Il bellissimo « Samaria » e lo Scythia » sono i più moderni pi- 
roscafi viaggianti. mentre che il « Caronia » non ha bisogno di essere 
menzionato ai passeggeri per il Mediterraneo, essendo stato il più 
popolare vapore in questo servizio per molte stagioni. - « La Marina 
Italiana ». 


Il canale da Milano a Venezia. — La Rason di Buenos Ayres, oc- 
cupandosi delle vie d' acque interne in Italia, dice che da quando Mi- 
lano è divenuto un porto di mare, dopo che si è stabilito un canale 
che lo collega a Venezia, si sono intensificate le iniziative per esten- 
dere i vantaggi di quell’ opera grandiosa alle altre regioni lombarde. 
Ora si progetta la costruzione di un canale navigabile tra Brescia e 
Bergamo. La zona di influenza di questo canale si troverebbe in una 
delle regioni più ricche dell’ Italia settentrionale. Il progettato . canale 
unirebbe le acque del Mella con quelle dell’ Oglio e quindi tagliando 
il Serio si getterebbe nell’Adda e quindi nel Po, a Venezia. Per la 
costruzione di questo canale sono stati stanziati 50 milioni di lire. - 
« Rassegna Marittima e Aeronautica ». 


La riorganizzazione della marina mercantile russa. — Poichè sembra 
che, bene o male, il governo soviettista debba durare ancora, la Russia 
.cerca di riorganizzare i proprii servizi marittimi, per liberarsi dal- 
l'obbligo di passare attraverso altri paesi allo scopo di raggiungere 
per via di terra i grandi centri europei di produzione. 

La sua situazione è complicata dal fatto che parecchi dei suoi 
grandi porti d'una volta, come Reval, Riga, Libau non le apparten- 
gono più. Pertanto la classificazione dei suoi porti viene ad essere 
modificata. Il gruppo di quelli di prima classe, che includeva i pre- 
detti porti baltici, non comprende più che Pietrogrado e Odessa, con 
la giunta di Arkangel e Baku. Il gruppo dei porti di seconda classe 
comprende quelli del Mar Nero: Nikolaiev, Teodosia, Mariupol, Novo- 
rossik, con in piu Murmanste, fatto durante la guerra, Parson e Rostov, 
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colmatissimi di fango e sabbia durante la guerra non sono compresi 
nell'elenco; come pure Poti, Bakum e Vladivostok, passati a governi 
più o meno indipendenti. Finalmente il gruppo dei porti di terza 
classe ne contiene una dozzina, piccoli, d' interesse locale. 

Si prevede l' ampliamento del porto di Pietrogrado, in modo da 
accrescere di 100 milioni di pudi la sua capacità di transito, ed anche 
quello del porto di Arkangel, che durante la guerra è divenuto im- 
portante. Come pure la ricostruzione del porto di Novorossik, l'ap- 
profondimento di Mariupol e la costruzione di un porto dei cereali a 
Odessa. 

Altri porti saranno ugualmente migliorati e l'insieme di questi 
lavori costerà 274 milioni di rubli oro. Si spenderebbero pure 86 mi- 
lioni di rubli oro in acquisto di draghe, gru ecc. Ma rimane a vedere 
se il Governo soviettico potrà realizzare questi bei progetti. - Dalla 
« Rassegna Marittima e Aeronautica ». 


I soviet e la flotta russa del Pacifico. — Il Consiglio militare ri- 
voluzionario ha deciso di prendere misure urgenti per ristabilire la 
flotta russa del Pacifico subito dopo che i Giapponesi avranno eva- 
cuato Vladivostok. I comandanti in Capo le squadre del Baltico e del 
Mar Nero hanno ricevuto l' ordine di scegliere, fra gli equipaggi, degli 
elementi capaci di costituirne i quadri e di tenerli pronti a essere 
mandati in Estremo Oriente. « Rassegna Marittima e Aeronautica ». 


Piroscafi in legno. — Lo «Shipping Board » degli Stati Uniti co- 
strui durante la guerra una flotta di 226 navi in legno con la spesa di 
300 milioni di dollari. Ora questo naviglio, che pare non abbia dato 
buona prova durante il suo esercizio di navigazione, è stato venduto 
in blocco per 750 mila dollari. 

Anche I Inghilterra costruì durante la guerra piroscafi in legno, 
alcuni dei quali - come i lettori ricorderanno - furono venduti nel 1919 
agli armatori italiani, assieme ai famosi piroscafi in acciaio « standar 
dizzati ». E neppure le navi in legno di costruzione britannica han 
dato soddisfacenti risultati. | | 

Durante la guerra furono costruiti in Italia vari piroscafi in legno: 
due dei quali carichi di minerali di ferro, diretti per l Inghilterra do- 
Vettero fermarsi in un porto spagnuolo perchè impossibilitati a pro- 
Seguire nel loro primo viaggio. - Da « L'Italia Marinara ». 
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PESCA 
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La pesca in Italia e negli altri paesi. — La questione della pesca 
è una delle più importanti e vitali. | 

Il poco pesce che si prende non basta ai bisogni della popola- 
zione e l' Italia, la Regina che siede fra le acque, che potrebbe bastare 
in quasto ramo a se stessa, ed all'occorrenza anche esportare, è co- 
stretta invece ad importare. 

Molto si é fatto, ma moltissimo resta ancora da fare fra noi. 
Il pesce abbonda nei nostri mari, ed è di qualità eccellente, ma sia 
perchè i pescatori si accontentano di andare nelle stesse zone, limi- 
tando la loro attività alle coste, sia perchè non sono provvisti tal- 
volt: di reti adatte, e non adoperano barche a vapore, usando ancora 
i sistemi dei nostri avi, il fatto è che molte barche peschereccie ri- 
tornano dal largo con un carico relativo, ed i pescatori incolpano il 
tempo, i pesci che non si lasciano prendere, mentre invece dovreb- 
bero pigliarsela colla loro mollezza e colla loro mancanza d'inizia- 
tiva. | 

Il pesce pescato dovrebbe essere portato a terra col mezzo piü 
rapido possibile, e venduto immediatamente ai negozianti i quali lo 
debbono imballare e spedire ai rivenditori al minuto. Tutto questo 
dovrebl:e essere fatto colla massima celerità, perchè se il pesce non 
passa fia troppe mani prima di essere venduto al consumatore, questi 
potrà averlo più fresco e più a buon mercato. 

Per poter conservare il pesce bisogna non esporlo,a troppi 
sbalzi di temperatura che lo possono deteriorare irreparabilmente, 
non giov indo a nulla il ghiaccio sul pesce non fresco, 

In ‘siappone molti anni fa venne fondato un Istituto Superiore 
di Pesca, poi ne nacquero negli Stati Uniti, nella Russia ecc. Negli 
Stati Uniti danno il diploma di Master of Science agli studenti che 
dopo un anno presentano una bella tesi. T! corso completo dura quattro 
anni e dà diritto al diploma di Bachelor of Science. Tra l'altro s' in- 
segna ín queste scuole anche la maniera di conservare il pesce, sia 
in scatola, sia in frigoriferi, e gli studenti hanno a loro disposizione 
dei grandi locali per esperimenti nonchè tutti i ritrovati più moderni 
ed efficaci. 

Il nostro Paese permette che continui questo stato di cose e 
lascia i nos:ri mari ricolmi dei loro tesori di pesci, che vivono e si 
moltiplicano quasi indisturbati, così, senza lotta, e si accontenta di 


NOTE E COMMENTI — 121 


ricevere merluzzo dall’ Inghilterra, sardine dalla Francia, pesce fresco 
dalla Spagna (sul totale delle importazioni spagnole in Italia il pesce 
rappresenta il 35°/) e noi che i avremmo tutti i mezzi per farlo non 
tentiamo neppure la concorrenza. 


Comprendano i pescatori per il loro stesso interesse, compren- 
dano i negozianti fi bagarini, ed il povero strozzato consumatore che 
un simile stato di cose deve assolutamente cessare. 


Il trasperto del pesce a mezzo di aeroplani. — Si stà studiando il 
modo di portare il pesce dal Mar del Nord a londra per via 
aerea. 


Aeroplani specialmente progettati e capaci anche di ammarare 
(amphibian craft ), della portata di 4 tonnellate, dovrebbero essere 
messi in servizio: il pesce sarebbe dato a bordo di essi non appena sal- 
pate le reti e sbarcato nel Tamigi in una o due ore. Ma uno dei prin- 
cipali armatori di trawlers di Grimsby, dichiarò al corrispondente della 
« Fish Trade Gazette » (3 giugno 1922) che per quanto concerne il gran 
porto peschereccio si può esser certi che la proposta di usare aero- 
plani per questo trasporto è semplicemente fantastico. 


A Grimsby vengono sbarcate da 4 a 500 tonnellate al giorno: 
nessuna flotta aerea potrebbe battere questo record mentre le piccole 
quantità portate dagli aeroplani non influirebbero in »fente sull'anda- 
mento del mercato o sui prezzi. 

Inoltre molti pescherecci di Grimsby sbarcano il pesce ancor 
vivo, ciò che gli aeroplani non potrebbero fare. Ancora: una grande 
proporzione della cattura dei Zrgtwers è sbarcata, venduta, distribuita 
dentro le 24 ore che ha lasciato il mare. E questo stato di cose non 
potrebbe essere di melto migliorato coll'impiego dei mezzi aerei. 

Aggiungi che le spese da essi richieste dovrebbero essere ag- 
giente al costo d'esercizio dei trawers: ed ognuno sa che per motto 
tempo if prezzo di vendita del pesce non è bastato a coprirlo. Si ag- 
giunge infine che ogni trawler dovrebbe essere munito di apparec- 
chio radie-telegrafico per avvertire l'aeroplano nelle sue peregrina- 
moni nel Mare del Nord; mentre esso avrebbe bisogno di ottime 
condizioni atmosferiche per ammarare, imbarcare il carico, innalzarsi 
di nuevo. - Dalla « Rivista Marittima ». | 
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La pesca in Norvegia. — Le esportazioni norvegesi nel primo se- 
mestre di questo anno sono state molto superiori a quelle del 1921. 
Durante il primo semestre del 1922 sono state esportate: 60.311 ton- . 
nellate di aringhe fresche; 388 tonnellate di sgomberi freschi; 494 ton- 
nellate di « flétan » (che è P hippoglossus vulgaris, pesce dei mari 
nordici, che raggiunge la lunghezza di due metri td ha una carne 
molto fina); 4.004 tonnellate di pesce salato; 9.365 tonnellate di pesce 
fresco; 98.029 tonnellate di aringhe salate; 8.015 tonnellate di conserve; 
75.701 ettolitri di olio di pesce. 


Quest’ anno la produzione d’ olio di tegato di merluzzo è stata 
molto più forte. Sono stati prodotti 79.313 ettolitri di olio di fegato di 
merluzzo purificato per uso farmaceutico, contro 37388 nel 1921 e 
58.957 nel 1920. « Rassegna Marittima e Aeronautica ». | 


. Pesci rostrati delle Indie. — Nei fiumi delle Indie, scrive « 7/7 Mo- 
mento », esistono dei pesci che per la precisione dei loro tiri fareb- 
bero arrossire il piü provetto cacciatore. Essi sono i « Chelmones Ro- 
strati ». 


Appena scorgono una mosca od un insetto qualsiasi, lo seguono 
fino a che lo vedono posarsi su qualche foglia acquatica. Allora col 
rostro fuori dell’ acqua, scagliano una gocciolina che investe l' insetto 
facendolo cadere nel fiume, ove viene subito divorato. - Da « L’ Italia 
Marinara ». i 


Pesce per pesce. — Il commercio del pesce fra l'America ed i 
paesi del Mediterraneo è — scrive La Rassegna Ceminerciale di New 
York — essenzialmente un commercio bilaterale. Così, mentre questi 
ritirano dall'America, come dalla Norvegia, forti quantità di pesce 
secco salato, quella riceve dai paesi del Mediterraneo notevole som-: 
ministrazione di pesce in salamoja, quale acciughe, sarde, ecc. o di, 
pesce sott'olio, quale tonno, alici, sardine e simili. Il che dimostra 
che, pur essendo un paese produttore di una data derrata, esso può. 
offrire larghe possibilità nel campo delle. specialità appartenenti a 
quella stessa derrata, Così, l’Italia, cheha importato nel 1920 per 303428. 
quintali di merluzzo e stoccofisso, dei quali 112.611 dalla Norvegia, 
95.067 dal Canadà e 1.619 dagli Stati Uniti, esportava nello stesso anno 
per 13.046 quintali di pesce in salamoja, dei quali 5.564 agli Stati Uniti, 
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e per 4.069 quintali di pesce sott' olio, dei quali 2.722 agli Stati Uniti. 
L'industria ed il commercio del pesce sono suscettibili di ulteriore 
incremento, purché si dedichi maggior studio alla coltivazione delle 
acque, tanto più necessaria in seguito alla incalzante concorrenza 
della Costa del Pacifico in varie specialità, un tempo esclusivamente 
importate. E 


LA VEDETTA D'ITALIA 
Il Giornale degli italiani di Fiume 


Il pla diffuso ed il più autorevole : : 
: della regione liburnica 


Geografia economica commerciale. — (Goffredo Jaja (Editore Raf- 
faello Giusti - Livorno) — Il volume di Geografia economica commer- 
ciale, di Goffredo Jaja, professore ordinario presso la nostra R. Ac- 
dademia Navale, pubblicato con eleganza tipografica dalla ben nota 
casa editrice livornese Raffaello Giusti, costituirà certamente un av- 
venimento della letteratura scientifica nazionale Jer. l'anno ora in- 
cominciato. l l 

Lo Jaja era gia notevolmente apprezzato pet altre interes- 


santi pubblicazioni, fatte specialmente sulla Rivista. Marittima, su. 


questioni geografiche; ma quest’ opera della quale ci da ora il primo 
volume sarà indubbiamente tale da farlo collocare fra i maggiori do- 
centi delle discipline geografiche ed economiche. 

Il volume è diviso in tre parti. Nella prima tratta dei fattori del 
traffico e dello scambio, considerando quelli naturali disetti (sottosuolo, 
soprassuolo, regno vegetale, regno animale) e quegli altri natuiali in- 
diretti (configurazione, idrografia, clima, posizione geografica), nonchè 
i fattori economici (produzione agricola, produzione animale, pesca 


meccanica, produzione industriale) e i fattori antropici (condizioni de-, 


mografiche, condizioni storico-sociali, condizioni economiche ed in- 
tellettuali). | 

Nella seconda esamina il tramite spaziale, considerando le vie 
terrestri (ordinarie, ferrate, mercati e fiere); le vie acquee (naviga- 
zione interna, navigazione marittima e porti) le vie aeree (telegrafi, 
telefoni, radiotelegrafia, navigazione aerea). | 

Nella terza contempla il traffico e scambio esaminando il com- 
mercio (interno coloniale, esterno); la politica doganale (dazi, trattati 
di commercio); la politica commerciale nei suoi fattori primari (cà- 
pacità tecnica del commerciante, condizioni bancarie e geografiche 
dei singoli paesi); nei suoi fattori ausiliari (uffici governativi, conso- 
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lati, addetti commerciali, camere di commercio, associazioni fra com- 
mercianti ed industriali ç le pubblicazioni di istituti economici). 

Quindi in questo volume il Jaja getta le fondamenta e formula 
‘i postulati della. geografia della produzione e del consumo, della geo- 
grafia delle comunicazioni e di quella della circolazione. 

E' un' opera che colma una lacuna nella nostra produzione in- 
tellettuale e risponde ad una sentita necessità colturale, la conoscenza 
ragionata dei vari elementi di traffico e del commercio nello spazio, 
nonchè la nozione intelligente dei paesi e dei popoli che producono 
é che consumano. 


- Pubblicazioni dell’ Ufficio Marconi di Roma: 


Principi di radiotelegrafia e loro evoluzione . . . . L. 3.50 
Il Radiogoniometro e la radiotelegrafia direttiva . » 3.— 
Condotta e manutenzione degli accumulatori a eee del | 

Capitano di Fregata V. De Feo . . . >» 3. 
Avvisatore di allarme ra tiotelegra/co automatico “ Mar- 

coni,, per uso di bordo . . 3 ; ; ; l » 2 — 
La radiotelegrafia nell’ economia e nella LEG ISIAS IONE del 

T. C. Giannini T NT 0. v7» BZ 


Nozioni di radiotelegrafia e radiotelefonia - Manuale com- 
pilato dal Ten. Col. del Genio L. Sacco e dal Maggiore 


del Genio Celloni . i : . i (I. Volume) >» 8&— 
(*) Idem idem . idem (II. Volume) » 
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| Fasc. I. . A » 1.25 
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Fasc. III . ; » 2.40 
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da 600 a 20000 mi. e R 108 V (3a edizione) Fasc. VI. 20» 
I moderni apparecchi riceventi a valvola (2.a ediz) - Fasc. IX » 5.60 
(*) Apparecchi R.T. e R.F. a valvola per aeroplani - Fasc. XI » 
Stazione R. T. irasmettente navale da 1'/, Kw. a scintilla 
frazionata Tipo Marconi (2.a ediz.) - Fasc. XH 0. » L- 
(*) Radiogoniomctro Marconi (per uso di bordo) Descrizione 
funzionamento manutenzione - Impiego mella condotta . 
della navigazione - Fasc. XIII . ; . > 
Trasmettitore Marconi ad onde persistenti dà 1 » Kw. - 
Tipo MC- MCI- M C2 e istruzioni per l’uso ace) 
Fasc. XIV è 5 2 eod "P" si dai E 


126 LE VIE DEL MARE E DELL’ ARIA 


Vibratore ausiliario Marconi tipo 144 per trasmissioni R. T. 
di soccorso - Fasc. XVI 

Stazioni R.T. e R.F. POE ae Y.C. - Y B. - Y. A. 
Fasc. XVII ES è .5 

Trasmettitore R. T. da 3 e 6 Kw, per idi continue - 
Fasc. XVIII > ca ; "C 

Rivelatore amplificatore per navi con aioe a 4 elettrodi 

| Tipo 91 - Fasc. XIX 

Sintonizzatore Tipo 127 - Fasc. XX 

Radiogoniometro per stazioni terrestri Tipo124A - Fasc. XXI 

Stasioni R. T. e R. F. da is Kw. po: T 106 VeT 107 V- 
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Le pubblicazioni contrassegnate con asterisco sono in corso di stampa e di ristampa. 


Pubblicazioni della Wireless Press: 


Alternating Current di Penrose . . . : . SC. 
Alternating Current Work di A. Shore . 2003 
Calculation and measurement of inductance and capacity 
di Nottage "M > 
Continuous Wave Wireless T elegraphy - Parte I di Eccles » 
Direct Current di Penrose . 200» 
Direction & Position Finding bv Wireless di Keen 2009 
Dictionary of Technical Terms used in Wireless Tele- 
graphy - 2a edizione di Ward, Harold  . 000.09 
Mv electrical Workshop di Addiman .  . > 
The elementary principles d Wireless Telegraphy di 
Bangay - Parte I . i a > 
Idem. - Parte II . ; i » 
High - frequency current and War '€ prolito di Penrose » 
Fifty Years of electricity di Fleming . "E" » 
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Magnetism and electricity for home study di Penrose. » 
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Radio instruments and measurements . : sc. 9 
The oscillation Valve - The elementary MUR o 


its application to Wireless Telegraphy di Bangay . » 6 
The oscillation Valve di Penrose . » 1 d. 4 
Pratical Amateur Wireless Stations di White i a » 5 
Practical Wireless Telegraphy, di Bucher . . . » 12» 6 
Radio Telephony, di Goldsmith . “li » 15 
The 1'/, Kw. Ship Set di Penrose TRE: o. > 1 » 4 
Selected Studies in elementary physics di Blake - y » 5 
Standard tables and equations in Radio - Telegraphy 

di Hoyle zr A ues EC Oe ; » 9 
Students’ Library-useful notes on Wireless T as Ss 

di Penrose . . . . . . . .^» . . » 

Libro I - Direct Current . 5 & > 
> Il - Alternating Current . » 
> HI - High - frequency current and . 
Wave Production MT 
» IV - The 1! Kw. Ship Set . . » 
» V - The Oscillation Valve 00. > 
Telephony Without Wires di Coursey * » 15 
Ihermionic Tubes in Radio Telegraphy & Telephony 

di John Scott-Taggart . . . . » 25 
Tae Thermionic Valve and its danois in Radio- 

Telegraphy and Telephony di Fleming. . . > 15 
Vacuum tubes in Wireless communication Bucher ; » 12 > 6 
Wireless experimenter’s manual di Bucher . . . » 12 » 6 
Wireless Telephone di Coursey . ; à » 2 » 6 
Wireless Telegraphy and Telephony - First princibies 

present practice and testing di Dowsett . . . » 9 
The Wireless telegrafist’s poket book of notes, formulae, 

and calculations di Fleming . . . . i » 9° 
The Wireless trasmission of Photographs di Mars 

Martin . . E^ ui 2.0» 5 
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Periodici : 


The Wireless World and Radio Review — Rivista quindi- 
cinale di radiotelegrafia e radiotelefonia. 

Conquest — Rivista mensile popolare illustrata di scienze, 
industrie ed invenzioni. | 

The Wireless Age — Rivista mensile di radiotelegrafia e 
radiotelefonia: 


N B. — Per la spedizione aggiungere le spese di posta. 


Non sj effettuano spedizioni in porto assegnato. 


MERT —  — -——— —— 


Per ordinazioni rivolgersi all'Ufficio Marconi - Roma, Via dei 
Condotti, 11 od all' Ufficio Nautico Marconi - Genova, Via Cairoli 14r. 
e sue succursali ed agenzie. 
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INFORMAZIONI SUL TEMPO 
TRASMESSE CON LA RADIOTELEGRAFIA 


J. Farrell 


ERE: NE GNEEE 


La diffusione di notizie sul tempo per mezzo della ra- 
diotelefonia è, si può dire, il primo scopo per il quale fu 
“creto il « broadcasting ». Per mezzo di essa si hanno informa- 
-zioni sul tempo che sono di vitale importanza. 

Infatti queste notizie influiscono sulla provvista di frutta 

e di legumi, di biade, lane e cotone, e di quasi tutto ciò che 
serve per la nostra alimentazioue e per vestirsi. I contadini, 
prevenuti dell' appressarsi di temporali, geli o grandinate, pos- RSS 
sono provvedere per salvare milioni di tonnellate di prodotti Mte 
che altrimenti andrebbero perduti; gli aviatori sono infor- 
mati mentre volano delle condizioni atmosferiche in alto; i 
marinai mentre navigano lontano dalle coste vengono pre- 
venuti sul tempo che debbono aspettarsi. | 

Avvisi su inondazioni od altro trasmessi all' interno del 
continente danno modo di prevenire la perdita di vite umane 
e di proprietà. | 

L'Ufficio meteorologico degli Stati Uniti è stato il 
primo Ufficio federale che ha adoperato la radiotelegrafia a 
scopi meteorologici. Esso dapprima constatò la possibilità di 
impiegare la radiotelegrafia nella diffusione di notizie sul 
tempo e nella ricezione delle stesse a benefizio dell' agricol- 
tura, del commercio e della navigazione; e poi nel 1902 in- 
carico il Prof. R. A. Fessenden, fin d'allora rinomato radio- 
telegrafista, di fare esperienze su un suo più largo impiego. 
Furono ideati ed impiantati diversi apparecchi, specialmente 
ricevitori, ed il primo avviso dell’ approssimarsi di una tem- 
pesta fu diramato nello stesso anno. Oggidì rapporti mat- 
tutini o serali o speciali sul tempo e previsioni su di esso 
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vengono diramati da oltre 120 stazioni radiotelegrafiche, im- 
piantate in tutti gli Stati Uniti. Circa 35 di esse sono stazioni 
costiere situate sulle coste dell'Atlantico o del Pacifico o dei 
Grandi Laghi; 18 sono stazioni interne appartenenti a giornali, 


scuole agricole, ed agenzie pubbliche o private; e tra tutte 


disseminano gli avvisi su tutta la zona degli Stati Uniti. 

L' Ufficio meteorologico cominciò nel 1904 a trasmet- 
tere regolarmente previsioni sul tempo e sull'avvicinarsi di 
tempeste alle navi in navigazione. Il Presidente Roosevelt, 


avendo poi istituito un ufficio interdipartimentale per l’intera. 


questione dell' impiego della radiotelegrafia a servizio del 
Governo nazionale, con unanime accordo, approvato dallo 
stesso Presidente, gli apparecchi radiotelegrafici dell' Ufficio 
meteorologico furonc passati al Ministero della marina, col- 


‘ F intesa che fossero adoperati per diffondere 1 rapper sul 


tempo forniti dall’ Ufficio stesso. 

Coll organizzazione che ne è derivata le osservazioni 
sui venti e sul tempo, sulla pressione atmosferica, tempera- 
tura, nuvolosità, umidità e pioggia durante le 12 ore prece- 


denti vengono trasmessi al mattino e nella notte a 200 sta- 


zioni meteorologiche federali, sparse sul territorio degli Stati 
Uniti. Non piü di cinque minuti dopo che i dati sul tempo 
sono letti agli strumenti nei differenti posti d'osservazione, 


le linee telegrafiche lavorano per trasmetterli a Washington 


ed alle altre 199 stazioni. | | 

In ciascuna stazione man mano che le informazioni 
arrivano vengono segnate in diagrammi dimodochè, quando 
arriva l ultimo messaggio, si ha una completa rappresenta 
zione grafica del tempo in tutto lo Stato. 

Sulla base.di questi dati sul tempo e di quelli rác- 
colti dalle navi in alto mare, dalle stazioni delle Indie Oc- 
cidentali, del Mare Caraibico, dell'America Centrale, Canadà, 
Bermude, Azzorre, ed alcuni luoghi dell’ Europa e dell’ Asia, 
si preparano le previsioni sul tempo che farà il giorno se- 
guente e nella seguente settimana. Queste previsioni sono 
fatte due volte al giorno dagli appositi Uffici dei distretti di 
Washington, Chicago, Denver, Nuova Orleans e San Fran- 
Cisco. 

Le previsioni del mattino danno le condizioni prevedi- 
bili nelle seguenti 26 ore, quella della sera le condizioni dei 
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due giorni seguenti. Rapporti speciali vengono trasmessi 
quando sorgono fatti speciali. 

Queste not zie sono diramate a 1600 posti di distribu- 
zione i quali le disseminano per posta, telegrafo, telefono, 
radiotelegrafia e radiotelefonia. I rapporti arrivano così a 
«circa 100.000 indirizzi per posta e sono uditi da circa 7.000.000 
di abbonati rurali al telefono nel termine di circa un'ora 
dalla loro partenza. Non si può dire a quante persone ar- 
rivino per radio, ma si può asserire che essi sono portati 
dall’ etere dappertuto e che dovunque possono essere rac- 
colti, tradotti col codice radiotelegrafico con cui sono tra- 
smessi, e nuovamente diffusi, per mezzo della radiotelefonia. 

Ancora oggidì la parte di questo lavoro che ha mag- 
giore sviluppo è la ricezione e la trasmissione delle notizie 
sulle tempeste a scopo marittimo. 
| In questo canipo la radiotelegrafia è indispensabile. . 

Fino a pochi anni fa,-e cioè prima dell’ uso della radiotele- 
grafia, i marinai che stavano in alto mare dovevano basarsi 
sulle proprie osservazioni per le previsioni sul tempo; e cosi 
le navi si cacciavano inavvertentemente in gola alle tempeste . 
e ne venivano forse ingoiate. Oggidì esse sono guidate dalle 
agenzie per la previsione del tempo, i cui dati, un anno su 
l'altro, hanno I’ accurattezza dell’ 88,4° ,. Essendo quasi tutte 
le navi fornite di apparecchio radiotelegrafico, ha potuto 
prendere sviluppo un elaborato sistema di raccolta e di tra- 
smissioni di informazioni circa le condizioni del tempo. 

Nell' ottobre scorso le stazioni meteorologiche delle coste 
del Golfo scoprirono un uragano a 500 miglia a sud ovest di 
Cuba, che si dirigeva verso la Florida. L' Ufficio meteorologico 
lo sorvegliò per cinque giorni nei suoi movimenti dapprima 
verso ovest e poi ad arco verso nord e verso est, e per ra- 
diotelegrafia ne informò le navi, che naviyavano nelle sue 
vicinanze dando modo ad esse di evitarlo riparando in un 
porfo o cambiando rotta. Una sola nave andó perduta e ció 
avvenne perché il suo apparecchio radiotelegrafico era 
guasto. Quando l' uragano si avvicinò alla Florida ne fu dif- 
fuso l’ avviso a terra, dimodoché potereno essere messi in salvo 
tutti i beni che ne sarebbero stati danneggiati. 

Venti radiostazioni della Marina, situate lungo la costa 
dell'Atlantico dal Maine alla Florida e lungo la costa del 
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Golfo, diffondono previsioni sul tempo per scopo marittimo. 
Queste stazioni trasmettono anche sintesi delle condizioni 
generali del tempo per tutte le regioni e gli oceani contigui. 
Le previsioni per le zone oceaniche, indicanti la probabile 
direzione dei venti, i centri di tempesta e la direzione di 
queste, vengono telegrafate. Un servizio simile è eseguito 
sulle coste del Pacifico da cinque stazioni da Dutch Harbor, 
Alaska, a S. Pedro, California. Vi è anche una stazione per 
diffusione di notizie ad Honololu. Sui Grandi Laghi le sta- 
zioni di Alpena, Mich. Buffalo, Chicago, Cleveland e Duluth 
diffondono notizie sul tempo e previsioni su di esso per te- 
nere informate quelle regioni. 

Nelle giornate di nebbia correnti traditrici sui Grandi 
Laghi spesso trasportano le navi in un’ ora perfino 15 miglia 
lontano dalla loro rotta. Siccome nei tempi burrascosi esse 


cercano rifugio fra i piccoli gruppi di isole, gli avvisi dati 
fin nei più piccoli porti od ancoraggi, sull’ andamento delle 


tempeste, in aggiunta alle informazioni radiotelegrafiche, co- 
stituiscono un servizio della massima importanza per la loro 
navigazione. La partenza delle navi per i traffici dell’ oceano 
e dei laghi, è, si può dire, regolata da queste informa- 
zioni. 
Per il servizio di terra le 80 stazioni di diffusione delle 
notizie sono situate essenzialmente nelle zone coltivate a gra- 
naglie, nelle regioni dove vi sono grandi allevamenti di be- 
stiame e nei grandi frutteti della California, dell’ Oregon, 
Washington, e nei campi di cotone. Troppo lungo sarebbe 
nominare tutte quelle stazioni; ma le più importanti sono ad 
Atlanta, Ft. Worth, Dallas, Wichita, Kansas City, St. Louis, 
Madison, Dayton, Columbus, Detroit, Rochester, Buffalo, 
Mobile, New Orleans, Jacksonville, Raleigh, Charlotte. 
Rapporti sulle pioggie e sugli alti e bassi della tempe- 
ratura durante le 24 ore precedenti vengono telegrafati ogni 
mattina durante la stagione dello sviluppo dei 'pro- 
dotti agricoli da 187 speciali stazioni telegrafiche e vengono 
diffusi per telegrafo, telefono e radio per tutto il territorio 
dei 10 stati agricoli. Vengono anche trasmessi bollettini quo- 
tidiani che danno informazioni particolari sul tempo per le 
zone limitrofe alla stazione trasmettente ed anche un som- 
mario generale meteorologico sull’ intera regione. Consimile 
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Servizio si svolge negli 11 principali Stati coltivatori di co- 
tone, ove 1 rapporti sul tempo vengono ricevuti da circa 200 
punti diversi. 


Le ondate di freddo, le forti nevicate, i venti violenti 
e gli speciali temporali locali, chiamati « blizzards », sono una 
costante minaccia per l'industria del bestiame negli stati oc- 
cidentali; é perciò stato ben regolato uno speciale servizio 
per avvertire dei subitanei cambiamenti, per telegrafo, tele- 
fono e radio, tutto il loro territorio. Ciò permette agli alleva- 
tori di avvicinare ai ricoveri il bestiame che sta al pascolo 
oppure di avviarlo in luogo di dove possa essere facilmente 
condotto ai ricoveri appena i turbamenti atmosferici si av- 
vicineranno; permette di ritardare la tosatura delle pecore o 
di tenere vicino a convenienti ripari le pecore tosate di fresco 
e quelle che hanuo gli ISCR quando stanno per cadere 
pioggie fredde. 


Un recente sviluppo al broadcasting è avvenuto per 
comunicare rapporti sul tempo all’ epoca in cui vengono di- 
sinfettate le piante, giacchè per proteggere i pomi dalle di- 
verse malattie le irrorazioni disintettanti devono essere fatte 
prima che cadano pioggie, onde possano produrre benefico 
effetto. Se si tien conto che soltanto nello Stato di New 
York l'industria delle mele frutta circa 12 milioni di dollari 
all’anno si vede quale importanza abbia la protezione di 
questo frutto. Gli specialisti nelle dette irrorazioni a Ro- 
chester cooperano con coloro che predicono il tempo e 
per mezzo di un completo servizio di diffusione delle informa- 
zioni si tengono avvisati i coltivatori di frutta di sei o sette 
contee, dimodochè essi conoscono l’ epoca più propizia per 
combattere le malattie dei loro alberi. In altre zone degli 
Stati Uniti, come ad esempio nella Valle Yakima di Washington, 
dove la paralide dei pomi ha portato un danno di due milioni 
di dollari nel me si desidera l'impianto di un simile ser- , 
vizio. 


Questo servizio ha permesso di guadagnare circa un 
milione di dollari all’ anno ai coltivatori di frutta in serre 
nel distretto di Pomona nella California meridionale, permet- 
tendo loro di collocare a tempo mezzi di riscaldamento nelle 
serre. 
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Gli avvisi sulle innondazioni esistono da molto tempo 
nelle valli dei grandi fiumi. Non è eccezionale la predizione. 
della variazione dell'altezza delle acque del fiume nella valle 
del basso Mississipi, fino al centimetro, parecchie settimane 
prima che avvengano. I preavvisi sulle inondazioni permet- 
tono agli agricoltori di.allontanare il bestiame dalle zone che 
verranno inondate, ai mercanti di proteggere le loro mercanzie 
ed agli uomini stessi di spostarsi verso luoghi sicuri. Fre- 
quentemente durante le inondazioni la radiotelegrafia è il solo 
mezzo che le zone inondate abbiamo per comunicare con le 
altre parti della regione. 

Mentre stiamo scrivendo l Ufficio Meteorologico an- 
nunzia ulteriori sviluppi del servizio radiotelegrafico- Ogni 
venerdì dall’ aprile all’ ottobre, inclusi, sarà diffuso per radio- 
telegrafia da Washington e da Chicago un sommario delle 
condizioni del tempo in quanto possa interessare i raccolti. 
A Washington si adopererà la stazione di marina di Arling- 
ton con lunghezza d' onda di 5.950 metri; a Chicago la sta- 
zione di marina dei Grandi Laghi con una lunghezza di onda 
di 4.900 metri. Questi rapporti partiranno rispettivamente alle 
10,15 ed alle 10,30. Saranno anche diramati speciali preavvisi 
su tempeste, ondate di freddo, geli ed altro ogni pomeriggio 
alle 17. Gli stati compresi nel distretto di Washington sono 
Nuova Inghilterra, New York, Pensilvania, New Jersey, De- 
laware, Maryland, Distretto di Colombia, Virginia, Carolina 
settentrionale e meridionale, Georgia, Florida, Alabama, Ten- 
nessee, Kentucky, Virginia ecc. ed Ohio; e quelli compresi 
nel distretto di Chicago sono Illinois, Indiana, Michigam, Mis- 
souri, Minnesota, Iowa, Dakota settentrionale e meridionale, 
Nebraska, Kansas, Montana e Wyoming. 

Si ritiene che le previsioni saranno ricevute dalle ]o- 
cali stazioni radiotelegrafiche e che saranno da queste dira- 
mate per radiotelefono. 
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. XII — Costruzione delle valvole ioniche. 


SoMMAaRIO. — Materiali per la costruzione delle valvole io- 

l niche - Costruzioni degli elementi - Vuotatura preli- 
minare delle valvole - Bombardamento elettronico - 
Chiusura, completamento e collaudo delle valvole. 


1. - Materiali per la costruzione delle valvole ioniche. 
— I criteri per giudicare della bontà delle valvole ioniche 
variano a seconda dei varii tipi di esse e dell'impiego che 
se ne vuol fare. Così una buona valvola ricevente od amplifi- 
catrice si giudica dalla sensibilità e dal coefficiente di ampli- 
ficazione o, meglio, dalla sua pendenza anodica; un triodo 
generatore dalla sua attitudine all’ oscillazione e dalla po- 
tenza che può dissipare senza riscaldarsi eccessivamente; un 
raddrizzatore dell’ intensitY della corrente che sopporta. Pregi 
comuni a tutte le valvole sono poi l'alto grado di vuoto e 
la durata: quest’ ultima è in diretta relazione col vuoto me- 
desimo e colla robustezza del filamento impiegato. | 

Ne segue che dovendosi accingere a costruire delle 
valvole ioniche bisogna, non solo attrezzarsi in modo completo 
per una lavorazione delle più difficoltose, ma provvedersi dei 
materiali di costruzione meglio adatti, senza dei quali buona 
parte dei requisiti richiesti alle valvole dalla tecnica r. t. non 
si raggiungono, nonostante l estrema accuratezza della la- 
vorazione. 
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Cosi, la qualità del vetro ha capitale importanza nella 
manifattura delle valvole; in genere le Officine. Valvole lo 
acquistano dalle vetrerie, sotto forma di palloncini di 
varie dimensioni e di tubetti. I palloncini possono essere ad 
uno od a due colli, del tipo rigonfio o tubolare. Il vetro che 
li compone deve essere facilmente lavorabile e di spessore 


uniforme; deve poter sopportare altissime temperature di fu- - 


sione, superiori ai 600? C, avere altissimo potere isolante per 
temperature non troppo elevate. Se tali condizioni non si ve- 


.rificano sono inevitabili gravi irregolarità di funzionamento, 


dovute sia a fenomeni di elettrolisi, sia allo svolgimento di 
gas occlusi nel vetro stesso, col doppio danno di non poter 
raggiungere vuoti altissimi e di avere valvole di corta 
vita. 

Anche i metalli costituenti gli elettrodi interni, i sup- 
porti degli elettrodi, i loro passaggi attraverso al vetro de- 
vono presentare determinati requisiti, specialmente per quanto 
riguarda la loro purezza, e permettere con facilità lo spri- 
gionamento delle particelle di gas che contengono. quando 
sottoposti a speciale trattamento. 

Gli anodi devono essere costituiti con metallo refrat- 
tario, ad esempio il nichel, il platino, il molibdeno, il tung- 
steno; nei pliotrion americani si adoperava il tantalio; ora 
viene impiegato su larga scala il nichelio, che è possibile 
ottenere in commercio sotto forma di fogli o di fili. Più gli 
anodi sono sottili e meno gas occlusi contengono, ma la loro 
resistenza alla fusione ne risulta naturalmente minore. Anche 
i supporti e le griglie si fanno di nichel; in molti casi sa- 
rebbe preferibile costituire i supporti di molibdeno o di ni- 
cromo, essendo il primo metallo meno sensibile del nichel 
all' azione del calore, ed offrendo quindi minore dilatazione, 
e prestandosi meglio il secondo all'esclusione. dei gas oc- 
clusi. 
L'uso del platino si rende indispensabile per la co- 
struzione dei passaggi degli elettrodi attraverso ai globi di 
vetro delle valvole. Il diametro dei fili di platino è diverso 


‘a seconda del tipo di valvole da costruire. 


I filamenti sono sempre costituiti con tungsteno, metallo 
il cui punto di fusione si aggira intorno ai 3500? assoluti e 
che reagisce chimicamente su quasi tutti i gas, permettendo 
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quindi con molta facilità lo sprigionamento dei gas occlusi. 
Il molibdeno sarebbe preferibile al tungsteno perchè a pari 
temperatura emette il quadruplo di elettroni, ma ha un punto 
di fusione inferiore (circa 2800" assoluti). Lo stesso nichel 
tonde a 1815° assoluti. 

Diciamo, per inciso, che la temperatura a cui sono 
portati abitualmente i filamenti delle valvole ioniche può es- 
sere misurata con metodi fotometrici e con metodi elettrici. 
Questi ultimi sono i più pratici, essendo basati sull’ aumento 
assai rapido della resistività del tungsteno colla temperatura; 
Langmuir ha costruito delle tavole che permettono al costrut- 
tore di ricavare facilmente i dati richiesti. | 

Come venne detto a suo tempo, la -vita dei filamenti 
delle valvole ioniche dipende molto dal grado di vuoto pra- 
ticato nelle ampolle; se il vuoto é perfetto mancano nella 
valvola le reazioni secondarie dovute alla presenza di gas, il 
cui effetto principale è quello di produrre la disgregazione 
del filamento. Ma anche nel vuoto assoluto i filamenti sono 
soggetti, col tempo, ad una notevole usura dovuta alla lenta 
evaporazione del tungsteno, che si condensa sulle pareti 
delle lampade producendone un leggiero e caratteristico an- 
nerimento. Langmuir ha determinato la curva delle tensioni 
del vapore di tungsteno e la sua velocità di evaporazione, 
con metodi molto accurati e consistenti, di massima, in mi- 
sure della variazione di resistenza elettrica e della perdita di 
peso dei filamenti dopo determinati intervalli di accensione 
a date temperature. In sostanza, più si tiene elevata la tem- 
peratura del filamento e più corta ne è la vita, mentre è 
nell’ interesse dell’ utilizzatore di conciliare una buona emis- 
sione elettronica con la durata massima dei filamenti. Taluni 
autori convengono di chiamare vita dei filamenti il numero 
di ore necessario perchè il suo diametro risulti diminuito 
del 10?/, circa. Dushman ha costruito delle tavole che met- 
tono in cenfronto la vita approssimativa. dei filamenti di tung- 
steno col diametro del filo, la temperatura assomit di ac- 
censione, la corrente di saturazione ecc. 


Una delle deduzioni che si possono trarre. dä tali studi 


è che è preferibile costituire i filamenti delle valvole con fili 
grossi e corti anzichè lunghi e sottili, risultandone, a parità 
di temperatura, una vita più lunga degli stessi. E ciò perchè 
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con fili grossi e corti la massa di tungsteno da evaporare ri- 
sulta maggiore e, per una stessa durata di vita, si può por- 
tare il filamento a temperature maggiori; inoltre i filamenti 
grossi presentano maggiore resistenza meccanica alle attra- 
zioni piuttosto rilevanti a cui sono soggetti con tensioni ano- 
diche molto elevate. 


2. - Costruzione degli elementi. — Ammesso che I  of- 
ficina valvole debba acquistare dalle vetrerie soltanto i pal- 
loncini di vetro necessari per la costituzione dei tubi a vuoto, 
essa dovrà essere convenientemente attrezzata e possedere 
gli operai specializzati per la costruzione di tutte le altre 
parti, nonchè per la vuotatura dei singoli elementi ionici. 


a) | b) 


Fig. 108. - Costruzione di valvole ioniche riceventi 


Buona parte delle lavorazioni inerenti le valvole avvengono 
sul vetro, per cui è indispensabile disporre di buoni operai 
soffiatori di vetro e delle macchine speciali richieste a questo 
ramo della tecnica; di buone pompe per fare il vuoto e, pos- : 
sibilmente, anche del macchinario per la produzione del- 
l’aria liquida. 
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La prima operazione da farsi è quella di preparare i 
peduncoli, o sostegni, degli elettrodi interni. Si prende un 
tubicino di vetro delle dimensioni volute, slabbrato ad una 
delle estremità, e dopo aver disposto nel suo interno i co- 
sidetti « passaggi » degli elettrodi si dispone in una macchina 
speciale, detta pinsa rotativa, colla quale, mediante la rota- 
zione a piccola velocità ed il getto di calore di otto cannelli 
a gas, si porta alla sua forma caratteristica, saldandovi nel 
contempo i passaggi metallici preparati in precedenza. La 
fig. 108 a) rappresenta appunto uno di questi peduncoli, o 
steli, delle valvole riceventi tipo francese, completato di pas- 
saggi e supporti degli elettrodi. Col getto di gas viene me- 
scolata aria fornita da apposito compressore e quando il gas 
è povero vi si mescola altresì alquanto idrogeno. 

Ognuno dei conduttori di passaggio che passa attra- 
verso al peduncolo della fig. 108 a) si compone di tre se- 
zioni saldate a saldatura autogena e cioè una sezione esterna, 
o reoforo, di rame; una sezione intermedia, che costituisce il 


vero passaggio attraverso al vetro, di platino, ed una sezione | 


interna, che può essere di nichel, di molibdeno o di nicromo, 
e forma il supporto interno dell' elettrodo. | 
Intanto altro reparto di lavorazione avrà preparato i 
due od i tre elettrodi da sistemare nell’ interno della valvola. 
La preparazione dei filamenti di tungsteno varia da un tipo 
al? altro di valvola; è buona regola, prima di tagliare i fila- 
menti alle dimensioni volute, di sottoporre il conduttore di- 
sponibile ad un'operazione preliminare di disossidamento nel 
vuoto. Per far ciò si taglia il conduttore a tratti variabili da 
50 cm. ad un metro, si dispone sotto apposita campana, con- 


venientemente fissato fra due serrafili, e si fa attraversare: 


dalla corrente, portandolo al calore rosso. Fatto il vuoto si 
riempie successivamente la campana di idrogeno secco, la- 
sciandovi raffreddare il conduttore per un certo tempo fino 


a rimuoverne tutte le impurità. Dopo di ciò si taglia il filo 
per mezzo di apposita cesoia alla misura voluta, che varia a 
seconda che trattasi di valvole riceventi o dil aves per 


trasmissione (diodiche o triodiche). 

Le griglie, od elettrodi di controllo, sono in generale 
di due specie: vi sono quelle costituite dal filo di nichel av- 
volto ad elica, come ad esempio nel tipo classico di valvola 
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ricevente: francese, o nelle valvole Marconi V 24; l'altra 
specie comprende le griglie a maglia cilindrica adottate in 
quasi tutte le valvole grandi per trasmissione ed anche nelle 
valvole rivelatrici Marconi tipo Q. Si preterisce il tipo con 
griglia a spirale quando fra filamento e griglia vi è spazio 
piuttosto abbondante ed il secondo nei tipi di valvole in cui 
tali elettrodi sono molto ravvicinati. 

Gli anodi, normalmente di nichel, hanno quasi sempre 
forma cilindrica in tutti i tipi di valvole; soltanto nei pliotron 
americani vi sono anodi rettangolari. La costruzione dei ci- 
lindri anodici non presenta difficoltà ed entra nell’ ordine 
delle ordinarie lavorazioni meccaniche; i cilindretti delle pic- 
cole valvole si fanno con appositi mandrini, quelli delle val- 
vole grandi a mano o con appositi stampi e vengono prov- 
veduti di nervatura di rinforzo fatte a macchina. 

Filamenti, griglie ed anodi vengono sostenuti da ap- 
positi supporti di nichel saldati ai passaggi nel modo detto 
precedentemente. I supporti del filamento sono sempre - due; 
nelle piccole valvole riceventi tipo francese il filo di tung- 
steno è rettilineo e viene tesato opportunamente fra tali 
supporti; le griglie delle piccole valvole posseggono in ge- 
nerale un solo supporto, mentre quelle delle valvole grandi 
ne hanno piü d' uno. E cosi pure, i piccoli cilindretti anodici 
delle valvole riceventi sono sostenuti da un solo supporto 
saldato ad apposita linguettà della superficie laterale esterna 
del cilindro; invece le valvole raddrizzatrici o generatrici 
per trasmissione hanno sostegni anodici a struttura più com- 
plessa con forma caratteristica a tripode. 

E' della massima importanza che tutte le parti metal- 
liche interne delle valvole, prima di essere sigillate dentro 
ai palloncini di vetro, siano accuratamente disossidate e ri- 
pulite di ogni impurità depositata durante la lavorazione, ciò 
che viene fatto introducendo tutti i pezzi lavorati entro ap- 
posita stufa a vuoto con parete di silice fusa e lasciandoveli 
successivamente raffreddare entro atmosfera di idrogeno. Per 
quanto riguarda la sistemazione dei supporti e dei passaggi 
degli elettrodi, notiamo che nelle valvole riceventi i diversi 
conduttori passano in un unico peduncolo; invece nelle val- 
vole per trasmissione si rende necessario di allontanarli 
maggiormente, onde assicurare un più forte isolamento a 
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motivo delle alte tensioni impiegate. Così, nelle valvole tra- 
smettenti tipo Marconi, come quella rappresentata dalla 
fig. 109, dal collo inferiore del bulbo sporgono i reofori dei 
filamenti e della griglia, mentre da quello superiore passa 
l'unico reoforo di rame della piastra anodica. Analoga dispo- 
sizione si ha per i due elettrodi delle valvole raddrizzatrici. 
Vi sono poi altre valvole Marconi di maggiore potenza (che 
funzionano a tensioni anodiche di 10.000 V circa e costruite 
per dissipare potenze dell’ ordine dei 400 watt) nélle quali il 
passaggio di griglia è fatto a parte per mezzo di apposita 
mammelletta riportata nel globo*della lampada. 


Fig. 109. - Valvola generatrice Marconi 


Una delle ragioni che consigliano di tenere piuttosto 
discosti l'uno dall’ altro i passaggi degli elettrodi è che colle 
alte temperature il vetro tende a diventare conduttivo e si 
possono verificare dispersioni fra l' uno e F altro elettrodo. 


Il calcolo delle dimensioni da darsi agli elettrodi delle 
valvole ioniche è piottosto complesso ed è basato sul criterio 
del loro impiego pratico, delle caratteristiche che devono 
possedere, delle potenze messe in giuoco, temperature svi- 
luppate dagli anodi ecc. Senza entrare in dettagli costruttivi 
che fanno parte di opere tecniche speciali, rammentiamo che 
punto di partenza per tale calcolo è, in massima, la formola 


- 
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di emissione di Langmuir: 


3 | Ww 


i amp. = 14,65 x 10-" x l X v 


ove i è la corrente di piastra, | la lunghezza del filamento 
in cm, r il raggio del cilindro anodico in cm., V la tensione 
applicata in Volt. | 

Come è noto, vi sono due cause principali per cui la 
corrente i è limitata in una valvola: la prima è la capacita 
delfilamento a produrre elettroni oltre una data temperatura, 
la seconda è dovuta agli effetti della carica spaziale, vera e 
propria forza contro elettromotrice nello spazio ionico. E 
poiché nella formola di Langmuir si fa astrazione dalla tem- 
peratura, ritenendosi il filamento acceso al massimo grado, 
resta solo in questione la carica spaziale: Da tale formola si 
deduce che la corrente termoionica aumenta coll’ aumentare 
della lunghezza del filamento e col diminuire del raggio del 
cilindro anodico, ovvero col diminuire della distanza fra fi- 
lamento ed anodo, e che inoltre aumenta proporzionalmente 

3 


alla potenzá -;- di V fino ad un certo limite. Quanto alla 


griglia, il valore della corrente ionica aumenta col diminuire 
del suo diametro, ovvero col suo avvicinarsi al filamento, il 
che porta nelle piccole valvole riceventi un corrispondente 
aumento del coefficiente d' amplificazione, cioè della pendenza 
anodica. i 

Gli anodi devono avere superficie sufficiente per irra- 
diare con facilità il calore che si sviluppa in essi sotto il 
bombardamento degli elettroni emessi dal filamento. Se nella 
formola di Langmuir si denota con K il complesso dei fattori 
numerici e di quelli dipendenti dalle caratteristiche geome- 
triche della valvola si ha: | 


pee Kov 


e la potenza dissipata in calore risulta: 


3 
2 


3 5 
W=i1V=K.V27. V =K V? 
Nel caso di una valvola a tre elettrodi che oscilla, se 
si indica con I la corrente di saturazione si ha all’ in- 
circa: 


to} — 
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e se la valvola ha un rendimento del 50°,, cioè soltanto una 
metà dell'energia viene irradiata, la quantità di calore svi- 
luppata risulterebbe equivalente alla potenza: 
|. VI 

W =F 

La temperatura degli anodi deve restare sufficiente- 
mente bassa per due ragionie cioè perchè essi non emettano 
a loro volta elettroni e perchè non si disintegrino durante il 
funzionamento. 

Bisogna perciò assegnare alla superficie degli anodi un 
certo limite minimo per ogni valore di W. Langmuir, White 
. e Stead hanno fatto accurate determinazioni in proposito e 
costruito apposite tabelle: dai loro studii risulterebbe che il 
costruttore di valvole non deve tanto preoccuparsi del feno- 
meno dell’ emissione secondaria dall’ anodo, quanto della re- 
sistenza meccanica dell’ anodo stesso alla disintegrazione e 
ciò specialmente per gli anodi di nichel, il cui punto di fu- 
sione trovasi sui 1825", cioè. piuttosto in basso nella scala 
delle temperature assolute. 

Normalmente si ammette che gli anodi di molibdeno 
possano sostenere potenze di 6 watt per cm? e quelli di ni- 
chel di 1,5 watt all' incirca per cm?, limiti che possono ele- 
varsi alquanto con gradi di vuoto molto spinti. In conclu- 
sione, prima di accingersi a costruire anodi, bisogna cono- 
scere il valore della potenza dissipata dalla valvola e 
determinarne la superficie. 

Costruiti e sistemati gli elettrodi si procede alla sal- 
datura dei peduncoli alle valvole, operazione che si esegue 
a macchina con una speciale pinza rotativa ad otto dardi di 
fiamma e che richiede molta attenzione, sia per la ricottura 
del vetro, sia per evitare screpolature dei palloncini durante 
il raffreddamento. Dopo di ciò si esegue una vuotatura som- - 
maria per accertarsi che i globi siano a perfetta tenuta, 
scartando quelli difettosi. 


3. - Vuotatura preliminare delle valvole. — Per ot- 
tenere delle buone valvole con emissione elettronica pura 
occorre, come e noto, spingere la rarefazione ad un grado 
tale che soltanto un piccolissimo numero di molecole gas- 
sose restino nelle ampolle, in modo cioe da ridurre al minimo 


144 J LE VIE DELL'ARIA E DEL MARE 


gli elettroni prodotti per collisione. La tecnica costruttiva 
moderna è volta perciò a produrre soltanto i cosidetti Zub; 
duri, per distinguerli dai precedenti Zub? molli contenenti 
gas. Per dare un'idea della difficoltà che s'incontra nello 
epurare completamente le valvole dalle molecole gassose in 
esse contenute basta pensare che il vuoto più alto ottenibile 
coi mezzi attuali corrisponde a pressioni inferiori ai 0,000000075 
mm. di colonna di mercurio e che con un vuoto di tale or- 


dine si hanno ancora alla temperatura di 0° C. circa tre mi- 


lioni di molecole per centimetro cubo. 


Non sarebbe stato possibile ottenere tubi duri valen- 
dosi dei soli sistemi di vuotatura usati per la produzione 
delle lampade ad incandescenza ordinarie e cioè delle pompe 
a mercurio (1), di quelle meccaniche a stantuffo nell’ olio, coi 
processi speciali che permettono di ottenere per le lampade 
a carbone vuoti di circa 1/100 di millimetro di mercurio e 
per quelle a filamento metallico in tungsteno vuoti di ordine 
assai superiore. L'esperienza pratica insegna poi che nel 
caso delle valvole non basta ottenere gli alti vuoti necessari 
mediante la rarefazione con pompe, ma che occorre sopratutto 
impedire |’ inevitabile diminuzione del vuoto durante il fun- 
zioniumento successivo della valvola, quando cioè gli elettrodi, 
e lo stesso vetro, emettono i gas occlusi nel loro interno. 
Per ottenere dunque tubi duri occorre, oltre all'ausilio di 
pompe piü perfezionate, il complemento d' una accuratissima 
epurazione degli elettrodi e del vetro, che non trova che 
parziale riscontro nella costruzione delle lampade ad incan- 
descenza. 


Una delle ragioni per cui le pompe impiegate nella 
vuotatura delle lampade ad incandescenza non sono adat- 
tabili nella costruzione dei tubi ad alto vuoto è che esse sono 
in massima bas te sulla diffusione dei gas dallo spazio da 
vuotare alla pompa, raggiungendosi presto un punto in cul, 
risultando la diffusione verso quest' ultima minore di quella 
diretta dalla pompa alla valvola, non e possibile spingere la 
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(1) — La prima pompa a mercurio venne disegnata da Geissler 
nel 1555, e successivamente modilicata da Topler, Joule, Sprengel ed 
altri; 
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rafefazione a grado più elevato. Usando poi pompe a dif- 
fusione del tipo a mercurio (Sprengel), descritte nei manuali 
. di fisica, si incorre nell’ altro inconveniente di avere vapori 
di mercurio che si diffondono verso il recipiente da vuotare, 


con velocità maggiore del moto opposto dei gas. Nè minori. 
inconvenienti presentano altri tipi di pompe a diffusione, ad 


esempio quella a vapori di mercurio di Gaede, che ha pe- 
raltro notevoli vantaggi su quella di Sprengel, specialmente 
quello di accelerare l'operazione del vuoto. 


DURAM 


— RU alla pompa. 
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Fig. 110. - Procedimento di vuotatura delle valvole 


Un tipo di pompa a mercurio che risponde ottimamente 
al requisiti di vuotatura dei tubi duri è quella inventata da 


Langmuir nel 1916 e conosciuta sotto il nome pompa a con- . 


densasione. Per la vuotatura delle lampade ioniche tale 
pompa deve essere collegata ad una pompa ordinaria con 
pistone ad olio e, se occorre, anche ad una pompa rotativa 
mossa elettricamente. Quella.che chiamasi pompa a conden- 
sazione di Langmuir, è costituita da varii recipienti. Scaldando 
il mercurio contenuto sul fondo per mezzo di gas, o con for- 
nello elettrico, i vapori di mercurio si elevano e vanno a 
colpire il deflettore D, dopo aver aumentato la loro velocità 
à causa del restringimento del tubo T. Essi vengono deviati 
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in basso e lateralmente verso le pareti del tubo raffreddato 
con circolazione d'acqua. Per la curvatura del coperchio D 
la maggior parte di essi è respinta in basso, per modo che . 
gli atomi di Hg si mescolano coi gas diffusi dalla valvola e 
non li abbandonano più, risultando' convogliati insieme ad 
essi verso il tubo di scarico S e cid per |’ aspirazione eser- 
citata dalle pompe ausiliarie che lavorano in aiuto della pompa 
a mercurio. 

Quei vapori di mercurio che respinti da D hanno di- 
rezione trasversale e vanno a tattere contro le pareti fredde 
si condensano e ritornano sul fondo del recipiente. In tal 
modo si evita l’inconveniente della rievaporazione, che limita 
il grado di vuoto nella pompa a diftusione di Gaede e si 
possono raggiungere vuoti elevatissimi, ovvero pressioni in- 
feriori al 10-* bar (1) cioè a 0,000000001 mm. di Hg. 


Fig. 111. - Principio della pompa molecolare 


t 


. Come si vede dalla fig. 110, sulla tubolatura che va 
alla lampada da vuotare viene disposta in serie una trappola 
ad aria liquida. il cui scopo è quello d' impedire ai vapori di 
mercurio esistenti in tale tubulatura di produrre aumenti 
nella pressione bassissima che vi domina. Così, se la trappola 
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(D H «bar» è all'incirca uguale ad 1000 di mm. di mercurio. 
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e a 180" C., e cioè alla temperatura in cui I aria liquida co- 
mincia a bollire, la pressione dovuta a tali vapori è di 
2,3 X 10-7 mm. di Hg, cioè una quantità trascurabile. Per 
convincersi di ciò basta pensare che a 40° C, in cui il mer- 
curio gela, esso esercita una pressione di 0,0000013 mm., che 
non è affatto trascurabile in tale genere ai applicazioni. 


Non tutte le officine valvole usano la pompa a con- 
densazione di mercurio di Langmuir; la tendenza attuale è 
quella di sostituirla colla pompa molecolare del Dott. Gaede, 
che risulta di più facile maneggio, mentre assicura vuoti al- 
tissimi. Anch’ essa esige l'impiego di una pompa ausiliaria a 
stantuffo e viene disposta come nella fig. 110, al posto di 
quella di Langmuir. | 


Il principio della pompa melecolare risulta chiaramente 
da un breve ragionamento fatto sulla figura 111. A è un ci- 
lindro mobile attorno all’ asse a, entro la camera costituita 
dal corpo B della pompa. In questo € stata intagliata una 
cavità interna che va da n ad m. Se il cilindro ruota nel 
senso degli indici di un orologio l' aria contenuta nella spac- 
catura viene trascinata da n verso m per effetto della visco- 
sità propria dei gas, formandosi quindi una differenza di 
pressione fra n ed m, che è facile constatare e misurare per 
mezzo di un manometro a mercurio M collegato opportunamente 
agli orifizi di n ed m. E cioè, il mercurio salirà nel tubo di 
sinistra del manometro fino a p, discendendo fino ad o in 
quello di dritta: la differenza di pressione sarà tanto più 
grande quanto maggiore è la velocità del cilindro e la vi-- 
scosità del gas.  - | 


Maxwell ha dimostrato che la viscosità dei gas è indi- 
pendente dalla pressione, per cui, riunendo, lo spazio interno 
di B ad una pompa per fare il vuoto, si constata che il di- 
slivello nel manometro si mantiene costante, nonostante il 
progresso della rarefazione. Così, se la differenza di pres- 
sione corrisponde ad una colonna di Hg di 10 mm, si avrà 
in n una pressione di 750 mm quando in m vi e la pressione 
atmosferica 760; diminuendo la pressione in m fino a 200 mm, 
la pressione in n scenderà a 190 mm ed infine se in m si 
hanno 10 mm. si dovrebbe avere in n il vuoto. Perciò tale 
dispositivo funziona perfettamente come una pompa a vuoto. 
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Siccome cogli alti vuoti la legge di Maxwell non è comple- 
tamente verificata, occorre, di necessità, modificare il sem- 
plice dispositivo della fig. 111 per averne una pompa atta a 
dare gli stessi risultati di quella di Langmuir. In sostanza, se 
la pompa molecolare non funziona come pompa per fare il 
vuoto alla pressione atmosferica, lo diventa in modo soddi- 
sfacente per le esigenze pratiche quando si realizza in essa 
una pressione piuttosto bassa per mezzo di una pompa au- 
siliaria, capace di dare vuoti di almeno 0,01 mm. di mer- 
curio. 


Fig. 112. - Pompa molecolare di Gaede 


La fig. 112 a) rappresenta I’ insieme di tale apparecchio 
nella sua forma industriale; S è il tubo al quale si collega 
il recipiente da vuotare e T la bocca in comunicazione colla 
pompa ausiliaria; la fig. 112 b) è uno spaccato di profilo 
della pompa, che ne mostra la conformazione interna, sulla 
cui descrizione non ci tratteniamo per brevità, rimandando ad 
opere tecniche speciali. Queste pompe molecolari sono mosse 


in generale da un motorino elettrico da + di cavallo ac- 
coppiato con cinghia, in modo da imprimere all’ organo mo- 
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bile velocità di circa 8000 giri al minuto. Esse presentano il 
vantaggio sugli altri tipi di pompe di dare un vuoto comple- 
tamente esente da vapori, eliminando cosi l'impiego di ap- 
positi disseccanti. 

Per avere un' idea del grado di vuoto raggiunto dalle 
valvole durante la vuotatura preliminare, che di solito si 
esegue su varie valvole alla volta sulle cosidette « ribalte », 
.Si osservano le indicazioni del vacuometro speciale a mer- 
curio di Mac Leod, o si segue un metodo piü spicciativo, 
qual’ è quello di far avvenire una scarica elettrica nello spazio 
a vuoto ed osservarne il carattere. | 


(Continua) 
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Il problema delle linee sovvenzionate e di quelle a con- 
tributo statale è stato — come fu reso noto dalla stampa 


, quotidiana — provvisoriamente, e per un anno soltanto, ri- 


soluto dall On. Costanzo Ciano, Commissario alla Marina 
Mercantile. 

Ci troviamo quindi nella condizione che al 1° gennaio 
1924 una sistemazione definitiva di tali servzii dovrà non solo 
essere stata studiata nel suo complesso e nei suoi particolari 
esecutivi, ma benanche dovrà essere attuata. 


Ora, quest'anno di esercizio provvisorio, che può con- 


. siderarsi come una battuta d’ aspetto, servirà a dare le basi 


sperimentali, gli elementi di fatto, sulle quali e per i quali i 
futuri servizi marittimi, a sovvenzione e a contributo, do- 
vranno foggiarsi ed esplicarsi. 


Non mancheranno di certo, in questo periodo di tempo, 
le discussioni pro o contro per il mantenimento o la soppres- 
sione di talune linee a seconda delle varie teorie economiche 
in corso e dei vari interessi che a tali linee sono connessi. Al 
Governo quindi si eleveranno voci differenti e discorsi ch’ esso 
potrà vagliare per «trarne quella parte di verità che in essi 
potrà essere contenuta, onde armonizzarli e fonderli nell’ in- 
teresse generale del Paese. | 

Ma questo interesse generale del Paese dovrà essere 
contemplato da due punti di vista diversi, e cioè da quello 
immediato e dall'altro futuro. Può accadere, anzi accadrà 
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certamente, che talvolta gl'interessi immediati siano così 
bene determinati da suggerire il provvedimento di abolire 
talune linee, mentre gl'interessi futuri consiglierebbero di 
mantenerle in vigore, e magari di svilupparle con più ampio 
raggio. 

In questo ultimo caso allora il problema assumerà ca- 
rattere eminentemente politico. Qualunque considerazione 
contraria perciò che avesse carattere finanziario dovrà lasciare 
posto alla considerazione politica che diventerà evidente- 
mente, preminente. | 


Ció premesso osserviamo che sul mantenimento della 
linea Genova-Bombay già si avanzano critiche che tendereb- 
bero a provocarne la soppressione, perché non dà oggi quel 
reddito che sarebbe desiderabile avere. 


Ora è a vedersi se questa linea non abbia latente la 
possibilità di essere redditizia e se il Governo, per gl’ inte- 
teressi generali del Paese non abbia la ragione politica e 
commerciale per porla in grado di sussistere in futuro senza 
doverle dare, come invece e costretto oggi, alcun contributo 
statale. 

Posta in questi termini realistici, la questione di tale 
linea, passiamo ad esaminarla col più largo spirito obbiet- 
tivo, .doveroso ed indispensabile, per una trattazione di si 
importante argomento. 


Con la sistemazione dei servizi marittimi adottata il 1? 
luglio 1913, in seguito alla legge 30 giugno 1912, la linea 
. Genova-Bombay fu assunta dalla società di navigazione la 
« Marittima Italiana ». Detta Società consideró questa una 
delle sue più importanti linee da esercitarsi, e se non fosse 
intervenuta la guerra avrebbe dovuto far costruire piroscafi 
nuovi, con speciali caratteristiche, e per i quali i progetti 
erano già pronti. L' esperimento quindi chela già menzionata 
Società di navigazione si proponeva di fare, cioè di avviare 
una normale corrente di traffici da Genova e Bombay e vi- 
ceversa, venne a mancare, perche l'alterazione profonda su- 
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bita dall’ industria armatoriale per eftetto del conflitto bellico. 


più non lo consentì. 


Di modo che se si dovesse prendere in esame il mo- 
vimento del traffico marittimo avvenuto su quella linea nel 
periodo delle ostilità, e se da esso si dovesse trarre la dedu- 
zione della sua più o meno utilità, si commetterebbe un er- 
rore di giudizio, di apprezzamento, perchè la « Marittima 
Italiana » non potè esplicare la sua azione in condizioni nor- 
mali essendo essa stata costretta ad avvalersi dei. piroscafi 
che già possedeva in luogo di quelli che avrebbe voluto 
costruire appositamente. 


Ora da uno studio fatto dall’ ingegnere Goffredo Mar- 
chetti, pubblicato di recente sul « Giornale degli Economisti » 
si apprende che la linea Genova-Bombay può riuscire red- 
ditizia finchè essa sia usata pel trasporto di merci e che 
invece diventerà sicuramente passiva allorchè vi si voglia 
avviare un servizio di passeggeri. Da ultimo viene affermato 
che sebbene per tale linea fosse, nella sistemazione dei. ser- 
vizi marittimi del 1913, riconosciuta l’ opportunità di mante- 
nerle il suo carattere di linea postale (cioè per passeggeri e 
merci) si pone tuttavia il quesito se non convenga ora tra- 
sformarla esclusivamente in linea commerciale, lasciandola 
perciò libera da ogni vincolo statale. 


Si fa osservare che le conclusioni a cui giunge il la- 
voro del detto ingegnere Marchetti si riferiscono a dati sta- 
tistici che vanno dal 1910 al 1915. Evidentemente, per tante 
cause che non occorre specificare, inquantochè esse sono ben 
note nel mondo marittimo, non si potrebbe oggi affermare 
che la linea Genova-Bombay possa attualmente sussistere 
autonoma, seppure fosse esclusivamente ridotta a carattere 
commerciale. | 

D'altra parte non puó ammettersi che non si debba 
avere una linea di comunicazione colle Indie. Ciò equivar- 
rebbe a porre i nostri produttori e commercianti, che hanno 
relazioni d' affari con quelle lontane contrade; nelle condizioni 
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di costantemente avvalersi della bandiera straniera, il che 
non potrebbe certamente riuscire oggi di vantaggio allo svi- 
luppo dei nostri traffici transmarini. 

In altri tempi le linee di navigazione erano semplici i im- 
prese di trasporto ben liete di accettare le merci per qual- 
siasi provenienza e perqualsiasi destinazione senza distinzione 
di nazionalità e quindi prive di ogni contenuto politico. 

: Allora l'essere congiunti con tutto il mondo da linee | 
estere — come noi siamo in grazia della nostra posizione 
geografica — poteva ritenersi equivalente all’ avere altrettante 
linee nazionali. In quell’ epoca |’ Inghilterra aveva il mono- 
polio di fatto delle maggiori linee transoceaniche, e ne usava 
con la tradizionale liberalità perchè nella produzione indu- 
striale non aveva rivali. 

Se non che la Germania per la prima si accorse che, 
malgrado l' apparente ostilità delle linee inglesi per i prodotti 
esteri, tuttavia per collocare i propri prodotti aveva bisogno 
delle linee proprie per sottrarsi alla dipendenza di quelle 
inglesi le quali favorivano — come del resto era naturale — 
più il commercio britannico che non quello straniero. . 

Le forme insindacabili, ma efficacissime, con le quali 
una linea di navigazione riesce a tutelare gl'interessi..della 
propria nazionalità e a danneggiare gli altrui, sono moltis- 
sime. Così — per citare esempi frequenti — una cassa di 
mercanzia rifiutata all'imbarco con un qualsiasi pretesto, e 
quindi condannata ad arrivare a destinazione con un notevole 
ritardo, per essere costretta ad usufrire di una successiva 
partenza di piroscafo; oppure un imballaggio trattato senza 
riguardo nelle operazioni di imbarco e sbarco, in guisa che 
il contenuto ne risulti danneggiato, bastano a scontentare un 
cliente all' estero, e convincerlo che gli conviene provvedersi 
presso quelle nazioni che mantengono linee di navigazione 
proprie. Ció senza contare i noli differenziali applicati alle 
merci a seconda che sono nazionali o straniere, e inoltre che 
le linee di navigazione sono incomparabili mezzi di quello che 
potrebbe chiamarsi lo spionaggio commerciale, il quale in- 
volge una serie di interessi non meno gravi e delicati di 
quello militare. In altri termini, le linee di navigazione si 
convertono sempre piü in potentissimi strumenti. di politica 
economica nazionalista, | 


154 LE VIE DEL MARE E DELL'ARIA 


sa 
k k 


Ora, fino a tanto che i prodotti della nostra industria 
non erano in grado di aspirare ai grandi mercati dell’ estremo 
oriente, la richiesta di una linea nazionale, fra quei lidi, po- 
teva apparire, sebbene a torto, fuori luogo. Ma oggi in cui 
— malgrado tutto — la nostra industria ci dà diritto a con- 
cepire più che speranze, sviluppi di traffici, è necessario che 
il Governo contribuisca temporaneamente a sorreggere quel- 
l'impresa armatoriale che questi traffici vuole conquistare 
ulla bandiera nazionale. Insomma, non si tratta di inventare 
nuove applicazioni di politica economica; bensì di seguire, 
con gli opportuni adattamenti, I’ eloquente e fortunato esempio 
altrui. 
Ed è tanto più necessario oggi seguire questo metodo 
in quanto si sono potute di recente allacciare colle Indie non 
indifferenti correnti di traffico sotto la direzione dell’ Istituto 
Italiano per l’ espansione commerciale e coloniale che ha sede 
in Milano. , 

Infatti, sotto gli auspici di questa benemerita istitu- 
zione, alcune ditte italiane che lavorano nelle Indie hanno 
potuto intensificare la nostra corrente di traffici con quelle 
regioni. 

Si sono introdotte piastrelle per pavimenti, mercurio, 
mandorle in notevoli quantità; scialli di lana e di cotone, 
pettini in genere, chincaglie, zolfi, marmi, cascami di seta, 
tessuti in seta e conterie; presse per copia lettere, velluti e 
pizzi, automobili, bottoni, cordoni elettrici, acido tartarico, 
, pneumatici. Furono pure esportati motori elettrici ed affini 
in forte numero. 

Per converso si sono procurati dampen di olii ve- 
getali indiani; sopratutto olio di lino, gomma arabica, olio di 
palma, pelli bovine ed ovine ecc. ecc. 

Ricordiamo — si legge nella recentissima relazione 
pubblicata dal detto Istituto — che le ferrovie in India sono 
ora in periodo di sviluppo e rinnovamento di materiale e che 
se incaricati tecnici delle nostre grandi società meccaniche 
fossero sul posto, con facoltà anche di concludere, non sa- 
rebbe impossibile di giungere ad accordi soddisfacenti, mal- 
grado che, spesso, quasi tutto si concluda a Londra. 
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Però la Germania, che anche in India svolge un im- 
ponente lavoro di. penetrazione, è riuscita già a farsi passare 
ordinazioni dalla East India Railways, ciò che dette origine 
a reclami. 

Rileviamo i rapporti da noi inaugurati — continua la 
. detta relazione — anche con ditte indiane, indigene, con 
varie riviste commerciali che si pubblicano in India, le quali 
si occupano anche dell’ importazione di prodotti e che costi- 
tuiscono aiuti efficaci nello svolgimento del nostro programma, 
assai manchevoli, giacchè nell’ India si potrebbero e si do- 
vrebbero ottenere risultati incomparabilmente maggiori; e ci 
auguriamo che tale compito intenda il nuovo d com- 
merciale d'Italia a Bombay. 

Dopo quanto abbiamo esposto ci sembra che se il Go- 
verno ha voluto accordare un contributo statale alla Società 
di navigazione « Marittima Italiana » perchè questa esercisca 
la linea che congiunge Genova con Bombay, esso abbia ope- 
rato saggiamente per promuovere .lo sviluppo di futuri e più 
fiorenti traffici con l’ Estremo Orierte, che come abbiamo ac- 
cennato, sono già in essere in misura non indifterente. 

Evidentemente esso Governo ha così inteso di compiere 
un atto di politica commerciale nell’ interesse generale del 
Paese, pur sapendo che questo suo atto avrebbe dovuto pesare 
sull’ erario pubblico. l 

Deł resto bisogna sapere a tempo e ben seminare, se 
si vuol più tardi avere la possibilità di raccogliere. In altri 
termini il Commissario alla Marina Mercantile ha creduto di 
dare oggi un congruo contributo alla linea Genova-Bombay 
perchè essa possa affermarsi e dar frutti per un prossimo 
futuro interesse pei nostri traffici marittimi coll’ India.. 
Comunque esso Commissario non ha fatto che riallacciare 
l'opera sua con quell’ altra similare che altri: parlamentari 
propugnarono ed attuarono verso il 1870 allorchè si volle in- 
coraggiare con ausilio statale l' iniziativa di Raftaele Rubat- 
tino che volle istituire, a quei tempi, una linea di navigazione 
fra Genova e l'estremo Oriente. 

A questo proposito giova ricordare che fra quei par- 
lamentari che più agirono affinchè l'idea del Rubattino di- 
venisse realtà era Nino Bixio, nome caro ad ogni italiano 
amante della prosperità e della grandezza della patria. 


r 


156 LE VIE DEL MARE E DELL’ ARIA 


« Quale concetto — dissero essi — potrebbe l'Europa 
economica formarsi del Governo italiano, quale concetto po- 
trebbero formarsi i nostri concittadini, fuorchè diun governo 
sommamente imprevidente, se esso non facesse quanto è in 
in suo potere per sostenere e spingere a potenza le compagnie 
di navigazione nazionali verso i mercati indiani a simiglianza 
di quanto fanno i governi stranieri per le rispettive marinerie 
mercantili ? | 

«Noi uomini — soggiungevano — concordiamo col 
Ministero che vuole dare per tale linea un ausilio alla Com- 
pagnia Rubattino perché provveda ai bisogni e all' espan- 
sione commerciale del nostro Paese verso i mercati dell'e- 
stremo Oriente ». 

Ed ora non riesca inpportuno questo nostro richiamo 
storico a proposito della linea Genova-Bombay. Vi abbiamo 
ricorso soltanto per avvalorare con un precedente le tesi che, 
sebbene non immediate utilità. consiglierebbero a concedere 
contributi statali ad una linea di navigazione vi possono esser 
invece interessi generali futuri (che sono poi politici ed eco- 
nomici) che ne reclamano l’ erogazione. 

Precisamente come — nel caso nostro — ha agito l'at- 
tuale Commissario alla Marina Mercantile ltaiiana per la 
linea Genova-Bombay, la quale, evidentemente, dovrà essere 
in un secondo tempo, prolungata per necessità di sviluppo 
ai mercati della Cina e del Giappone, come piü volte, negli 
anni passati, giustamente propugnò la Camera di Commercio 
di Genova. 
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Credo non sarà puramente accademico, e neanche pu- 
ramente sportivo, esaminare quale categoria di apparecchi, 
fra quelli che oggidì possediamo, abbia le maggiori qualità 
per compiere il giro del mondo o per prendere un posto ono- 
revole in tale cersa, se vi fosse: basta tener presente quale 
influenza avrebbe una nostra vittoria (od anche solo la con- 
quista da parte nostra di una buona . lassifica) sull’ opinione 
pubblica, per rendersi conto come un fatto simile - valorizzato 
e messa in luce dalla stampa mondiale avrebbe per noi con- 
seguenze industriali e politiche di grandissima portata. 


Due anni fa, circa, una Rivista speciale elvetica pub- 
blicó 1 sommi capi di un « Derby » aereo intorno al mondo. 


| Noi stralceremo quelli che piü interessano la questione 
dal lato tecnico e navigatorio, lasciando, come vaghi ed im- 
meritevoli perció di una discussione, quelli che riducono il 
Derby ad una corsa di persone più che ad una competizione 
di apparecchi. 

Supponiamo che la corsa cominci e fin sca a Parigi e 
che vi siano di fronte i due massimi esponenti dell'aviazione 
italiana: esponenti purtroppo un poco platonici, perche del- 
l' uno, lA. R. F. costrutto per la traversata atlantica, i due 
soli esemplari perirono stupidamente miseramente precipi- 
tando presso Udine all inizio del loro viaggio verso Mosca: 
dell'altro il P. R. B. ne esiste uno solo, mirabile, e non so se 
e quando avrà dei fratelli: se mai questi si preparano con 
riservatezza, e non è il caso di commettere indiscrezioni. 
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E cominciamo dal terrestre. Il magnifico A. R. F. svi- 
luppa 250 km. ed ha 18 ore di moto nei serbatoi: d'onde 
un’ autonomia massima teorica di 4500 km. Mosso da una 
sola elica trattiva, si può chiamare polimotore, perchè il suo 
è un complesso di tre moto.i, uno solo dei quali basta a te- 
nerlo in linea di volo. | 


Dieci anni fa, toccato che si fosse l'insoppressibile 
controllo obbligato di Salonicco, la prima idea sarebbe stata 
di puntar dritto ad oricnte e leggermente a nord, lasciandovi 
a diritta i monti di Zungaria, passando fra questi e l'Altai, 
traversando il Gobi con un sol balzo di 3000 km. da Seimpa- 
latinsk a Pechino, e raggiungendo Tokio dopo aver superati 
11000 km. (1000 soli di più dello sviluppo per parallelo) in una 
cinquantina di ore di volo. Ma dieci anni fa, il governo dello 
Ksar, avrebbe prestata tutta la sua inflessibile ed onnipotente 
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autorità all’ organizzazione del raid: oggi con le libere forme 
di governo di cui si beano Russia, Turchestan, Siberia, bi- 
sogna pensare a raggiungere Tokio per più spirabil aere, se- 
guendo cioè all'incirca il tracciato del volo italico del 1920, 
un: poco più rettilineo e con tappe assai più lunghe in causa 
del diverso tipo di apparecchio. Da Tokio, poi, si può aver 
dei dubbi sul modo di servirsi della rotta, ma non sulla di- 
rettrice generale di essa, la quale non può profittare della 
sterminata catena insulare delle Curili, e delle Aleutine, col- 
leganti il Giappone ed il Kamtsciatka coll'Alaska. Si rag- 
giunge così il controllo obbligatorio di Seattle ; a partire da 
quì e fino a New York non vi sono più preoccupazioni, gli 
Stati Uniti essendo mirabilmente provvisti di suppellettili fisse — 
d’ogni genere. Da New York poi, è il percorso classico: la 
costa fino ad Halitax, poi, a scelta, l’ Irlanda o Lisbona, con 
o senza il rompitratto delle Azzorre; giunti a — ar- 
rivare a Parigi è una passeggiala igienica. 

Profittando com'é naturale della grande autonomia, 
della grande velocità del velivolo, l itinerario tecnico sa- 
rebbe il seguente: 


Km. Ore di moto a 210 Km. 


Parigi 
1900 Salonicco (c. o.) 9 
4000 2100 Bagdad | 10 
7300 3300 Dehli 16 !/, 
10200 2900 Bangkok 14 
13200 | 3000 - Shanghai 1515 
15200 2000 Tokio (c. o.) 9t 
18300  . 3100 Balten | | 15 
21400 . 3100 Sitka 15 
22800 1400 Seattle (c. o.) | — 5S 
26700 3900 New York (c. o.) 18!, 
28700 2000 . St Iohn | 9, 
32400 3/00 Lisbona 18 
33900 1500 . Parigi 7 


ed in tutto 13 tappe con 167 ore di moto. 
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Ho detto itinerario teorico: Non vi è, o non vi dø- 
vrebbe essere, nulla di straordinario a chiedere ad un mo- 
tore ben costrutto 167 ore di vita intensa. Ed è certo che 
anche nella pratica, confortata ad ogni discesa da una revi- 
sione accurata, gli si potrebbe domandare di ripetere ogni 
volta uno sforzo che, per tre volte, va avvicinandosi terri- 
bilmente al massimo possibile. Ma nella vera realtà di questo 
percorso ci si trova davanti a problemi organizzativi che, 
presi insieme, costituiscono una massa formidabile. 

Un polimotore di questa fatta, lo ammetto, non ha bi- 


sogno delle catene di porti di rifugio necessarie dovunque vi 


sia un traffico regolare e portualmente un servizio pub- 
blico. | 
Ma pure bisognerà preparargli un campo d' aviazione 
almeno dove la presenza della terra lo rende possibile. Sul 
percorso fino a Tokio, credo esista ancora alcunchè di tutta 
la roba che costò così cara e che servì così a poco ai due 
giovani levrieri costretti a dormire una o due settimane ad 
ogni scalo: sarà relativamente questione di poco rimetterla in 
assetto. Ma dopo Tokio cominciano i guai. Non c’è più sol- 
tanto da concentrare ad ogni fermata tutto quello che può 
occorrere ai volatori, ma c’è da spianare addirittura un 
campo di almeno venti ettari e, prima di spianarlo, da tro- 
varlo. Io ho posto l'isola di Balten (la maggiore delle Aleu- 
tine) come sola stazione equidistante da Tokio e da Sitka. 
Ma non bisogna dimenticare che abbiamo un apparec- 
chio terrestre, che affonderebbe come un piombo se fosse 
costretto a scendere in mare. E il dover esso affrontare già 
un'altra trasvolata marina, fra America ed Europa, senza 
altro appoggio a terra che le Azzorre, non è ragion che 
basti a fargli fare anche questa, in regioni assai piü inospiti 
o meno frequentate. Al campo di Balten bisogna adunque 
aggiungerne un paio al ovest, ed anche uno nelle Curili (per 
il quale non sarebbe dubbia ogni facilità da parte dei giap- 
ponesi) uno nella penisola di Kamtsiatka e due ad ovest, per 
i quali si incontrerebbero difficoltà terriere. Da Sitka, ri- 
schiando un poco la pelle fra i fiordi della Columbia, pos- 
siamo dire di essere di nuovo in paese organizzato, tanto se 
si fail volo unico fino a New York - non si sarebbe neppure 
i primi a farlo — quanto se lo si fraziona. Da New York 
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all’ Europa, si deve ancora affrontare l'oceano per quasi 
quattromila chilometri, con un solo appoggio al centro, le 
Azzorre. 

La lunghezza delle tappe (senza la quale |’ autonomia 
sarebbe inutile), la lunghezza della traversata marina, I’ inca- 
pacità , dell’ aeroplano a posarsi senza morire sull’ elemento 
che si stende sotto di esso nella stragrande maggioranza del 
suo viaggio, fanno si che si arrischierebbe la partenza solo 
quando le informazioni radiotelegrafiche dall’ altro estremo 
della tappa e possibilmente anche quelle delle stazioni inter- 
medie dessero un bel tempo assolutamente fisso, il che non 
è eccessivamente frequente su intervalli di migliaia di chilo- - 
metri. A meno dunque di quella che i francesi chiamano 
une vetne insolente, le tredici tappe andranno moltiplicate 
per un coefficiente che sarebbe impossibile fissare, ma che 
sarebbe certo superiore a cinque. 

Aggiungiamo a tutto questo il poco conforto dato dal- 
l'installazione di un aeroplano costrutto unicamente per la 
corsa veloce e lunga, installazione che si limita proprio sol- 
tanto a due seggiolini. 

Se moltiplichiamo le tappe, diminuiamo la velocità ge- 
nerale della corsa: e non per nulla io ho preso come tipo 
del terrestre quello che credo di gran lunga il migliore della 
sua specie, combinando la velocità con l’ autonomia.. 

Vediamo ora quali risultati darebbe l’ uso di un grande 
idrovolante come il P. R. B., assai meno veloce, (170 km al 
massimo) assai meno autonomo (3000 km. al massimo) ma 
provvisto di uno scato robusto a triplo tasciame, tutto chiuso, 
lungo diciotto metri e largo quattro, il cui mestiere è proprio 
quello di star sull’ acqua, anche se non tranquilla. 

Su per giù la direttrice è la stessa: un poco più lunga, 
perchè da Parigi a Salonicco non si può certo pensare di 
trasvolar dritto le Alpi ed i Balcani, ma è conveniente passar 
dalla valle della Senna alla valle del Rodano, costeggiar 
l'Italia e stringer poi i monti di Tessaglia poco a Nord del- 
l'Attica: è conveniente, invece di tagliar dritto da Baghdad a 
Dehli e Shanghai, di seguir la costa prima e dopo, ricer- 
cando la zona di maggior prossimità fra un grande affluente 
dell’ India ed un grande affluente del Gange: è infine con- 
veniente, invece di filar dritto da Seattle a New York, tra- 
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versando in diagonale le montagne Rocciose, risalire verso il 
nord, sormontare il facile displuvio fra la Fraser River e la 
Peace River e da questa seguire l'interrotta rete di laghi 
che conduce al grande Winnipeg, donde poi non è che un 
giuoco passare all’ Ontario e per il lago Champlain all’ Hud- 
son. i 

Non si hanno mai, su questa rotta, trasvolate comple- 
tamente prive d'acqua, superiori a 100 km. Anche se la tan- 
genza del P. R. B. sarà inferiore a quella dell'A. R.F. (e 
questo non è dubbio) si può ben sempre sperare che uno al- 
meno dei suoi quattro motori lo faccia discendere a 15 per 
1; nel quale caso la sua quota massima di sicurezza si ag- 
girerà intorno ai tremila metri: e dovrà pure essere una 
jettatura insolente se tutti quattro i motori a un tempo lo 
pianteranno proprio nel punto mediano delle quattro sole 
traversate terrestri senza possibitità di approdo sufficiente in- 
100 km. cioè: 1° fra il Mediterraneo e I Eufrate; 2° ]'istmo 
di Krah; 3° P estremo contrafforte delle Rocciose; 4° gli Al- 
leghany fra il lago Champlain e l Hudson. 

In ogni modo, questa preoccupazione dura per duecento 
chilometri, ossia per meno di due ore di volo; mentre la 
preoccupazione consimile per l aeroplano, di cadere in acqua 
e di attondare, dura per nove mila km. ossia per almeno 36 
ore: senza dire che, in generale, mi sembra che, bufera a 
parte e rimanendo nel campo della panna di bordo, sia piü 
preoccupante il caso d'un terrestre sceso in mare fuor della 
vista d'ogni terra che non quella di un idrovolante costretto 
a discendere in pianura o magari in collina. 

A parte quei due o trecento km. a parte le grandi tra- 
svolate marine, comuni del resto alle due rotte, c'é sempre 
sotto lo scato uno specchio d'acqua sovente comodissimo per 
accoglierlo. Non occorre più supplicar nessuno per aver un 
campo e spender denari per prepararlo; l'acqua è di tutti, 
ed è sempre livellata gratis, Le coste accidentate delle Cu- 
rili e delle Aleutine, i fiordi dell’ Alaska e della Columbia 
Britannica non sono più rischi, sono invece catene intermi- 
nabili di approdi sicuri: l’organizzazione delle sedi di atter- 
raggio si limita a cercarle ed a trovare il miglior modo di 
segnalarle, non a prepararne il fondo propriamente detto, che 
è poi una spesa totalmente improduttiva, come quella che 
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serve una volta sola e che, dopo servita non si puo né portar 
via nè compensar con la vendita. Di più, il volo notturno 
lungo costa è sovente possibile e talvolta facile, mentre al- 
tre:tanto non può dirsi del marino largocorsiero e meno an- 
cora del terrestre. 

Di questo vedremo in seguito: per ora cerco I’ intine- 
rario tecnico da confrontare con quello ugualmente tecnico 
dell' aeroplano velocissimo resistentissimo fra tutti, mentre il 
P. R. B, non e che uno fra i migliori suoi congeneri. 


Km. Ore di moto a 210 Km, 
Parigi | mE 
1300 Roma 9 
2700 1400. Salonicco (c. o.) 10 £; 
5200 2500 Baghdad |. 19 
7900 2700 Karachi | 20 
10500 2600 Calcutta | 1); 
12200 1700 Bangkok | 3 
14600 2400 Hongkong 18 
16100 1500 Shanghai 11 
18100 2000 Tokio (c. o.) 15 
19600 1500 Yetorap 11 
21400 1800 Balten ]13*5 
23600 2200 Kadiak | 16 !/, 
25900 . 2300 Seattle (c. o.) 17 
28500 ^ 2600 Great Rapids 195 
30700 | 2200 Cleveland 16!*, 
. 31800 1100 ` New York’ (c. o.) 8 
33800 . 2000 St. Iohn | 15 
29/00 1900 Corvo 144, 
37700 . 2000 Lisbona - 15 
39300 10600 ` Parigi 12 


20 tappe con 284 ore di volo.. 


Anche quì per avere la durata effettiva del raid, bi- 
sogna applicare un coefficiente. Ma io penso che questo coef- 
ficiente sarà più basso che non l'altro, per diverse ragioni. 

Prima di tutto, io credo sia più facile domandare 14 
ore di moto medio per tappa a un complesso di quattro mo- 
tori su quattro eliche che ad un complesso di tre motori su 
di un' elica sola: e, senza voler far paragone fra due tipi, che 
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ho scelto per avere basi reali di studio, gli idrovolanti ten- 
dono assai più che noni terrestri ad aumentare il numero 
dei propulsori. I motori dell’ idro saranno perciò, arrivando 
a terra, assai meno bisognosi di riparazioni che non i loro 
colleghi del terrestre, anche perchè non dovranno, nella tappa 
seguente, affrontare il volo coll’ assoluta e frequentissima 
preoccupazione che la sua interruzione è la morte. 

Lo stesso può dirsi delle contingenze atmosferiche: è 
molto più probabile che vi sia bel tempo ugualmente a 1600 
-2000 km. di distanza che non a 3000-4000. Inoltre, la discesa 
in mare non essendo necessariamente totale nel senso mate- 
matico, ed il mare od i fiumi offrendo infinite sedi dove tale 
discesa può addirittura esser la vita, non c’é proprio bisogno 
per arrischiare la partenza, d'esser sicuri di un sereno sma- 
.gliante, e di calma piatta quando si sa che onde di mezzo 
metro non impediscono di riprender l'aria dopo aver amma- 
rato per riparare quietamente un' avaria. 

Il personale volante — e son quattro persone invece 
di due — ha ben altra sistemazione che i seggiolini di un 
terrestre digrande velocità. 

Nel capace scafo, dove starebbero venti persone, ci 
possono a forziori stare due o tre cuccette e anche più, per 
il pilota in riposo che può essere sostituito al doppio comando 
da uno dei motoristi. 

L’ equipaggio dunque, sebbene allenato, arriva alla tappa 
fresco e disposto, se i motori. vanno bene e se il tempo è 
bello, ad attaccare il domani la tappa «seguente. Inoltre, 
l'equipaggio di quattro uomini è insorpassabile sulla tappa 
massima e, per prudenza logistica su quelle di mare aperto. 
Ma, negli altri casi, diciassette su venti, si può imbarcare 
uno, due, anche tre uomini di riserva, per far largamente ri- 
posare I’ equipaggio titolare ed anche (verificandosi ad esem- 
pio la non rara circcstanza favorevole della luna piena della 
bonaccia e dei motori in buon funzionamento) per continuare 
subito il viaggio, aggiungendo altrettante probabilità di suc- 
cesso. Vi par nulla trasportare con se un vero e proprio abi- 
turo volonte, in cui si dorme e si mangia comodamente, che 
può galleggiare, e che non è proprio detto si fracassi dovendo 
approdare a terra, se l'approdo si fa con qualche garbo, e 
con un pò di fortuna? 
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Nel largo spazio del grosso scafo, l' apparato radiotele- 
grafico acquista maneggevolezza ben maggiore, ed ha ben 
altra probabilità di riuscita la rotta regolata radiogoniometti- 
camente per fa traversata dell'Atlantico, e questa è circo- 
stanza che i miei lettori sono meglio di chiunque capaci di 
apprezzare. 

In definitiva, se il rapporto fra tappe e giorni di 
durata è di 115 per il terrestre, io credo poterlo ridurre a 
13 per l’idrovolante: il che significa che il primo arriverebbe 
65 giorni, il secondo 60 giorni dopo la partenza. 

E se (essendo pari il funzionamento dei due apparecchi, 
materiale ed uomini) ci vorrebbe una veine insolente perchè 
il terrestre potesse fare una tappa ogni giorno consecutivo 
con uomini di una tempra fisica quasi introvabili, assai minor 
dose di fortuna per dir così esterna ci vorrebbe per I’ idro, 
con uomini di prim’ ordine si, ma molto meno vicini all’ ec- 
cezione eroica. 

In definitiva, se una corsa di tal genere si facesse, a 
parità di materiale, di uomini, di organizzazione, io scommet- 
tere: per l idro: e mi ci metterei a bordo senza preoccupa- 
zioni, il che non posso francamente dire avverrebbe se si 
trattasse d’ imbarco sul terrestre. 

Come sempre, la soluzione ideale sta nel mezzo, e Pa- 
vevano adottata i fratelli Smith: ma siamo sempre li, Pan- 
fibio è un idrovolante con le ruote, non è per nulla un ter- 
restre: il quale può bensì munirsi di sacchi d'aria o di non 
importa quale dispositivo per non affondare, ma non può, 
una volta sceso in acqua, e per calma piatta che vi sia, tor- 
nare cot prezzi mezzi sul suo elemento: non è F anfibio, l'es- 
sere dalla doppia vita; sa un pò nuotare, ecco tutto. 

Dopo tanto spaziare, tagliando coll i immaginazione e 
eol desiderio trecentosessanta meridiani uno dopo I altro, non 
crederò ‘aver condotto una discussione puramente accade- 
mica, nè puramente sportiva, se qualcuno degli Italiani avrà 
cominciato ad accoglier nel suo cervello P idea che nel? ala 
e sull’ ala marina, sono la salvezza, la libertà, la ricchezza 
della patria: che se poi l ala marina vincesse anche la corsa 
periferica, ci sarebbe anche l'onore. 

Il quale non guasta mai, cheeché ne dica certa gente. 


[| naufragio del “MONTELLO,, e la Radiotelegrafia 


G. M. 


In una corrispondenza da Genova al Giornale d’ Italia 
è narrata la tragica fine del piroscafo «Montello» con la 
seguente descrizione fatta dal Comandante Manganaro del 
transatlantico «Giuseppe Verdi» che salvò 1’ equipaggio 
del piroscafo naufragato : 


La mattina del 16 gennaio navigavamo in pieno Oceano 
lottando contro il mare infuriato. La tempesta si era scate- 
nata fino dal giorno precedente e non accennava a calmarsi. 
Altissime ondate venivano ad infrangersi contro la nostra 
nave, che resisteva magnificamente ai colpi più violenti. Essa 
era avvolta da una schiuma bianca. Alla violenta burrasca si 
aggiunse poi la pioggia dirotta. Navigavamo con un mare 
quale non avevamo mai visto da parecchi anni. 

Mentre si lottava per vincere la tempesta, verso le ore 
9 il telegrafo Marconi segnalava che una nave era perico- 
lante. Il Marconi continuava a chiamare soccorso. Era il pi- 
roscafo italiano Montello di 5500 tonnellate, appartenente al 
Compartimento marittimo di Palermo, proveniente da Fila- 
delfia e diretto a Marsiglia, il quale annunziava di aver perduto 
il timone e di essere in balìa delle onde. Il Montello segna- 
lava di trovarsi a 70 miglia a nord della rotta del Verdi. 

Le chiamate di soccorso si facevano sempre più di- 
sperate. E allora io decisi di volgere la prua del Giuseppe 
Verdi verso il punto in cui si trovava il vapore in pericolo. 
Ufficiali e marinai da quel momento divennero un solo uomo, 
animati dal desiderio ardente di salvare i compagni. Il Verdi 
si diresse a tutta velocità incontro al Montello. Soffiava un 
vento impetuossimo specialmente sul lato destro della nave, 


IL NAUFRAGIO DEL «MONTELLO» 167 


tanto che col ponte della prima passeggiata toccavamo il 
mare. I passeggeri erano in preda all' orgasmo di vedere presto 
salvati i componenti l equipaggio del Montello, ma nello stesso 
tempo temevano, perchè il mare si faceva sempre più tem- 
pestoso. 

Alle 15,30 un ufficiale in vedetta segnalava che la nave 
pericolante era in vista. Più tardi, nei brevi intervalli che le 
ondate, alte come montagne, ci perniettevano di scrutare 
l' orizzonte, potemmo scorgere la nave in balia della tempesta. 
Ci avvicinammo più che fu possibile, per dare aiuto al Mon- 
tello. La furia del mare non ci permise però subito di por- 
tare soccorso all’ equipaggio in così grave pericolo. La tem- 
pesta aumentava infatti di intensità. 

Solo due ore dopo il mare accennò a calmarsi un poco 
e allora, essendo intanto sopraggiunta la notte, ordinai che 
le macchine procedessero lentamente per poter rimanere 
presso la nave pericolante. Trascorse così tutta la notte. 
Eravamo sempre a breve distanza dal Montello, ma nella 
impossibilità di procedere a qualsiasi operazione di salva- 
taggio. E 

Alle 6 della mattina seguente il Montello ci segnalava 
che le acque avevano ormai invaso il locale delle macchine 
e che il pericolo di affondamento si faceva sempre piü grave 
e imminente. ll mare era sempre tempestosissimo. Verso le 
7 il Montello ci avvertiva che metteva in mare una scialuppa 
con una parte dell' equipaggio. Vedemmo infatti poco dopo 
scendere nel mare spaventosamente in burrasca una lancia. 
Ma mentre essa tentava di avvicinarsi alla nostra nave una 
terribile ondata infrangeva |’ imbarcazione contro il fianco del 
Giuseppe Verdi. Gli uomini furono sbalzati in mare. 

Immediatamente gettammo salvagente e corde. Dopo 
circa un'ora di sforzi tutti i naufraghi potereno essere rico- 
verati a bordo. Erano assiderati e privi di forze. Gli altri 
componenti dell’ equipaggio del Montello, rimasti sulla nave 
non riuscivano frattanto a mettere in mare una lancia. Non 
c'era più tempo da perdere. Allora io ordinai che una delle 
più grosse imbarcazioni nostre fosse messa in acqua. In essa 
presero posto 10 uomini al comando di un ufficiale, il capitano 
Girolamo Stagnaro. Il pericolo era evidentissimo. Il capitano. 
. Stagnaro, prima di calarsi nella scialuppa, mi lasciava un 
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biglietto scritto a lapis col quale inviava i suoi saluti alla 
madre. | 

Quandó la nostra scialuppa si staccó da noi e la ve- 
demmo alzarsi sulle altissime ondate, intuimmo tutta la gravità 
del momento. I 600 passeggeri che erano a bordo si inginoc- 
chiarono a pregare. Dopo infiniti sforzi e sfidando tutti i pe- 
ricoli, l'imbarcazione riuscl finalmente a portarsi presso il 
Montello. | rimanenti 17 uomini componenti l'equipaggio di 
questo riuscirono a calarsi nella nostra lancia. 

La lotta che la scialuppa comandata dal capitano Sta- 
gnaro dovette sostenere fu quanto mai audace. Dopo tre ore 
di sforzi sovrumani alla fine la lancia potè accostarsi a noi. 
I 17 altri naufraghi e i nostri uomini erano salvi, Il capitano 
Stagnaro volle essere l'ultimo, malgrado il pericolo inces- 
sante, a risalire sul Giuseppe Verdi. Egli si arrampicò ad 
una fune e con acrobatismo impressionante, mentre le ondate 
lo investivano tutto, riuscì egli pure a saltare in coperta. Da 
parte dei passeggeri e dell’ equipaggio partì allora un ap- 
plauso fragoroso. L'audacissimo ufficiale rispose salutando 
romanamente col braccio teso e gridando « Viva |’ Italia ». 
Erano le 11 e ormai il salvataggio era del tutto compiuto. 
Una violentissima ondata trantumava in quel momento la 
nostra lancia che si era dovuta abbandonare in mare. 

Il Giuseppe Verdi si accingeva a riprendere la sua rotta 
quando assistemmo ad uno spetaccolo impressionante, che 
non potremo mai più dimenticare. Il Montello, sollevato da 
una altissima ondata, ripiombava in acqua e si sprofondava 
poi definitivamente negli abissi dell’ Oceano. Riprendemmo 
la rotta lieti di aver potuto salvare da morte sicura tante vite 
umane e il nostro pensiero corse allora, come già altre volte, 
al grande Italiano, al quale migliaia e migliaia di naviganti 
devono la salvezza della loro vita, a Guglielmo Marconi. 


L'epicosalvataggio degli ufficiali e dei marinai del pi- 
roscafo Montello fatto in pieno oceano, ed in pieno fortunale 
dal transatlantico Giuseppe Verdi, fa pensare con tristezza 
alla sorte ben diversa che nella stessa zona di mare e nella 
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stessa stagione invernale ebbe l equipaggio del Monte San 
Michele, votato come il Montello al tragico ed odioso destino 
che sembra particolarmente accanirsi contro una classe di 
navi intesa a portare sugli oceani i più bei nomi della nostra 
guerra! Il miracolo di ardire e di perizia marinaresca com- 
piuta dall’ equipaggio del Verdi farebbe quasi credere chela 
sorte avversa del Monte San Michele e del suo magnifico. 
equipaggio — che comprendeva un forte nucleo di liguri — 
avrebbe potuto forse mutarsi qualora un cuore saldo ed in- 
temerato come quello del comandante Giovanni Manganaro 
ne avesse ricevuto il segnale radiotelegrafico di soccorso, che 
fu invece un grido di morente attraverso alle sconfinate so- 
litudini atlantiche..... 

. Perchè il salvataggio degli uomini del Montello ha ve- 
ramente del miracoloso, e non se ne può leggere il racconto, 
ora, a distanza di un mese dalla data in cui si svolse, senza 
provare nell’ intimo, oltre ad una sconfinata e sincera ammi- - 
razione verso il comandante Manganaro ed il suo valente 
ufficiale capitano Stagnaro, un senso di profonda riconoscenza, 
e di piü affettuosa fratellanza, verso codesti eroi della marina 
mercantile che tanto contribuiscono a risollevare il prestigio 
italiano nel mondo. Ammirazione e riconoscenza che sentono 
in grado maggiore coloro che conoscono per lunga pratica 
l'inverno del Nord Atlantico, colle sue implacabili giornate, 
in cui tutto é sconvolto, l'acqua, l'aria e financo l'etere nei 
recessi misteriosi del quale si svolgono le comunicazioni ra- 
diotelegrafiche. | 

Il salvataggio degli uomini del Montello supera per 
importanza e difficoltà anche quello testé avvenuto in pieno 
Pacifico ove, per merito della grande invenzione di Guglielmo 
Marconi, 262 persone abbandonate a 1700 miglia dalle Hawai 
dal Czty of Honolulu, preda del fuoco, poterono essere sot- 
tratte a certa morte. Pochi ricordano però che lo stesso trans-- 
atlantico Giuseppe Verdi operò in piena guerra mondiale un 
altro importante salvataggio, svoltosi presso a poco nelle 
stesse condizioni ed all' incirca colla stessa data di quello re- 
cente del Montello. 

Il giorno 19 gennaio 1916 il piroscafo inglese Pollentia 
in procinto di affondare in una zona di oceano posta ad ovest 
delle Azzorre, e notevolmente distanziata dalle rotte ordinarie 
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dei piroscafi, chiamava disperatamente al soccorso. Il segnale 
radiotelegrafico venne ricevuto dalle navi italiane America, 
San Guglielmo, Giuseppe Verdi e dal piroscafo inglese 
Siamese Prince, ma soltanto il Verdi, dopo due giorni di af- 
fannosa ricerca, riuscì a trovare il Pollentia, al quale era 
venuta a mancare nel frattempo I’ energia elettrica. Il salva- 
.taggio delle vite umane si svolse presso a poco nelle stesse 
condizioni come per il Montello e riscosse l'ammirazione di 
tutto il mondo marittimo: molta parte del merito fu attribuita 
anche in tale occasione al coraggioso ufticiale che ebbe il 
comando della lancia di salvataggio, il Capitano Maggi Desi- 
derio di Camogli. 

E’ dunque una tradizione di adire e di perizia mari- 
naresca quella che accompagna sugli oceani il nome del nostro 
bel transatlantico, abbellita nell' ultima azione benefica dal 
contegno eminentemente e modernamente italiano dell' auda- 
cissimo capitano Stagnaro « che volle essere l’ ultimo, mal- 
grado il pericolo incessante, a risalire sul « Giuseppe Verdi ». 
Egli st arrampicò ad una fune e con acrobatismo impres- 
sionante, mentre le ondate lo investivano tutto, riuscì egli 
pure a saltare in coperta. Da parte dei passeggeri e del- 
l’equipaggio part? allora un applauso fragoroso. L'auda- 
cissimo ufficiale rispose salutando romanamente, col braccio 
teso e gridando « Viva l’ Italia ». 


SuivanoA 


RADIOTELEGRAFIA E RADIOTELEFONIA 


Comunicazioni radiotelegrafiche internazionali. — Mr. Edward J. Nally, 
il quale fino al 31 dicembre scorso ha ricoperto la carica di Manager 
della « Radio Corporation » of America, e che dal primo dell' anno ha 
assunto quella di Direttore delle Relazioni Internazionali della stessa 
Compagnia, è giunto in questi giorni in Europa. Scopo della sua pre- 
senza, come risulta dai giornali inglesi del 21 gennaio scorso è il se- 
guente: 

Il pubblico europeo sarà in grado di approfittare al più presto 
dei benefici di un radio-servizio internazionale che verrà a compren- 
dere continue relazioni fra il Sud-America ed il Nord-America I’ Eu- 
ropa e l'Estremo Oriente. 

I] Sig. Nally a tale scopo inizierà conferenze a Parigi Londra, 
Berlino e Roma con le Compagnie Radiotelegrafiche francesi, inglesi, 
tedeschi ed italiane per discutere e portare a termine il grande piano 
delle Radio-Comunicazioni. 

E' già in opera nell'America del Sud 1o sviluppo di tali comu- 

nicazioni, imperocché fra pochi mesi funzionerà a Buenos Ayres una 
stazione ultra-potente che comunicherà con !' Europa; una stazione di 
‘analoga potenza è in costruzione a Rio Janeiro nel Brasile la quale 
avrà nella sua zona due stazioni medie, una a Pernambuco ed un'altra 
a Para. 
Dopo la sistemazione del piano di comunicazioni radiotelegra- 
fiche di cui sopra il Sig. Nally inizierà quello delle comunicazioni 
radiotelefoniche tra l'America, Europa ed Asia. In tale piano radiote- 
lefonico la Radio Corporation é associata alla American Telephone 
and Telegraph Company. 
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Comunicazioni radiotelegrafiche tra New York e Londra. — Il mat- 
tino del 15 gennaio 1923 tra le ore 2 a. m. e le 4a. m. (tempo di Green- 
wich) furono eseguite comunicazioni radiotelefoniche tra New York 
e Londra. 

Queste comunicazioni furono condotte dal lato americano dalla 
«American Telephone and Telegraph Company»; dal lato inglese 
dalla « International Western Electric Companv » e dalla « Western 
Electric Company ». | 

Le parole venivano inviate da New York dall' Ufficio della Com- 
pagnia, situato in città, mediante filoalla radiostazione di Rocky Point 
( Long Island) della Radio Corporation, ove erano automaticamente 
fatte proseguire senza filo a destinazione. La distanza attraversata 
dal discorso telefonico era di 3200 miglia, la distanza tral’ Ufficio della 
Compagnia a New York e la Radiostazione è di 70 miglia. 

La lunghezza dell onda impiegata in tali comunicazioni era di 
5350 metri; la trasmissione radiotelefonica avveniva attraverso ad un 
trasmettitore composto di 8 valvole che fornivano 200 Kw. nell' an- 
tenna. (Valvole della Western Electric Co.). 

La ricezione a Londra è avvenuta usando un aereo a telaio di 
forma quadrata di 9 metri circa di lato sul quale erano avvolte 50 
spire di conduttore; alla ricezione funzionava un complesso formato 
da 8 valvole delle quali quattro amplificatrici. La ricezione é stata 
effettuata contemporaneamente da 60 persone, ognuna delle quali aveva 
la cuffia telefonica. 

Hanno assistito rappresentanti del Governo inglese, delle Com- 
pagnie che hanno condotto l' esperimento e della stampa. 

Il Sen. Marconi, col Manager della Marconi' s Wireless, ha pre- 
senziato le comunicazioni ed è rimasto altamente soddisfatto. 

Londra non ha potuto che ricevere, imperocchè non esiste in 
Inghilterra una stazione la quale possa essere destinata a comunica- 
zioni radiotelefoniche transatlantiche; la grande stazione di Carnarvon 
della Compagnia Marconi essendo impegnata giorno e notte nel traf- 
fico radiotelegrafico. Per tale motivo, allorché si ricevevano le parole 
dall'America veniva risposto da Londra mediante cavo, confermando 
le comunicazioni ricevute e facendo altresì domande alle quali gli 
americani rispondevano dettagliatamente; in modo tale che non una 
delle parole trasmesse dall'America fu perduta alla ricezione in 
Londra. | 

Il tono, a detta del Sen. Marconi, era ottimo ed anzi, da un alto 
funzionario del Post Office, è stata perfettamente riconosciuta la voce 
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di un suo amico americano, uno di coloro che trasmettevano da New 
York. | 

Le.comunicazioni hanno. sortito completo risultato, sono durate 
circa due ore e sono state trasmesse dall'America circa un migliaio 
di parole. | 


Radiocomunicazioni tra 1’ Inghilterra ed i Dominions. — l'opinione 
pubblica inglese é stanca delle tergiversazioni del Post Office per ció 
‘che riguarda la sistemazione in Inghilterra di una radiostazione atta 
a comunicare colle grandi che stanno per sorgere in Australia, Sud 
Africa, Canadà ed India. 4 

I1 Post Office, sia per naturale inerzia della burocrazia di Stato 
sia per ragioni finanziarie, non avendo presa ancora alcuna decisione 
al riguardo, un'apposita Commissione nominata dalla « Federazione 
delle industrie britanniche » ha inviato al primo Ministro e al Pre- 
sidente del Comitato delle comunicazioni Imperiali il seguente ordine 
del giorno: | | 

« Questa Commissione invita d'urgenza il Governo di S. M. ad 
« accordare immediatamente tutte le facilitazioni necessarie per il ra- 
« pído sviluppo delle comunicnzioni radiotelegrafiche a grande di- 
« stanza; ed è di recisa opinione che il miglior mezzo per raggiungere 
« tale scopo è quello di affidare l'impresa allindustria pri- 
« vata ». 

L'Alto Commissariato per l'Australia ha inviato al « Manchester 
Guardian » una lettera nella quale egli mette in evidenza ciò che il 
Governo Australiano ha concluso per le radiocomunicazioni a grande 
distanza e ciò imperocchè il Governo Britannico non ha completa- 
mente compreso tutto ciò che è stato fatto nei « Dominions ». 

La lettera in poche parole ricorda la costituzione della Compa- 
gnia Australiana Radiotelegrafica, le cui azioni sono la metà più una 
nelle mani del Governo australiano ed il rimanente di proprietà pri- 
vata. Ricorda che le tariffe delle comunicazioni saranno ridotte di un 
terzo delle attuali ed altre cose già note. 

Ma ciò che più emerge è che nel contratto tra il Governo Au- 
straliano e la Compagnia Radiotelegrafica è stabilito che essa dovrà 
provvedere, oltre che alle stazioni di Australia, ad una stazione uk 
trapotente in Inghilterra tale da comunicare con la analoga che sor- 
gerà in Australia. Oltre a ciò la stessa Compagnia ha il dovere di si- 
stemare altra ultrapotente stazione nel Canadà, la quale dovrà comu- 
nicare con quella Australiana. | 
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Lo stesso Alto Commissariato scrive al « Times » un'altra 
lettera nella quale egli ripete la esistenza, nel contratto tra l'Austra- 
lia e la Compagnia Radiotelegrafica, dell'obbligo per- parte di essa di 
installare oltre che la grande stazione australiana, anche le due grandi, 
una in Inghilterra e una in Canada. . 

Aggiunge l'Alto Commissario che da sei mesi si trova in Londra 
il Manager della Compagnia Australiana attendendo pazientemente 
che il Governo imperiale accordi all'Australia l'autorizzazione di in- 
stallare la stazione in Inghilterra. 

L'Alto Commissario conclude la sua lettera dicendo « quan- 
tunque sia desiderabile che il Post Office dichiari esplicitamente le 
sue intenzioni, ciò nondimeno si ha in Australia la convinzione che 
la concessione verrà accordata. Imperocchè il Governo deve ben 
comprendere di quale importanza siano le rapide comunicazioni fra 
il Commonwealth e l' Inghilterra, comunicazioni la cui realizzazione 
non si deve arsolutamente rimandare. 


Servizi radiotelegrafici italiani. — In seguito ad alcuni comunicati 
Stefani apparsi in questi giorni relativi al servizio radiotelegrafico 
italiano, abbiamo chiesto ad un noto competente in questioni R. T, 
qualche informazione illustrativa della situazione radiotelegratica in 
Italia. 

Abbiamo così potuto apprendere: 


1) -- Che la soddisfazione espressa dal Governo col suo comu- 
nicato ufficioso circa il funzionamento dei servizi commerciali delle 
stazioni costiere, coloniali, e a grande potenza, dimostra ad onore 
dello Stato come sia falsa la leggenda diffusa che i servizi radiotele- 
grafici italiani siano stati ostacolati dalla Convenzione che il Governo 
ha stipulato con Marconi e che da parte di stranieri si è cercato di 
mettere in cattiva luce. ` 

2) — Che il comunicato è stato piuttosto modesto nel mettere 
in vista i servizi R. T. Italiani specialmente quelli marittimi. Infatti 
risulta, che i servizi radiotelegrafici marittimi, impiantati ed organiz- 
zati nella nostra Marina Mercantile, hanno una efhcienza non interiore 
a quella degli analoghi servizi delle Marine estere; essi hanno pro- 
vato non solo la loro utilità in guerra, ma anche dopo guerra 
operando ben diciannove salvataggi di grandi navi in questi ultimi 
tempi, rendendo inoltre all' erario tangibili benefici scrupolosamente 
controllati dal Ministero delle Poste. 
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3) — Che per quanto concerne i servizi coloniali, viene fornita 
dal comunicato una nuova prova che è stato perfettamente, sod- 
disfatto l'impegno assunto da Marconi nel collegare direttamente con 
la collaborazione della R. Marina, le nostre Colonie con una spesa 
minima, di fronte a quella di 40 milioni oro, che lo Stato era disposto 
a sostenere dieci anni or sono per la posa di un cavo fra I’ Eritrea e 

il Benadir. 

4) — Che in Italia esiste, a fianco ai servizi radiotelegrafici della 
Marina, una completa organizzazione industriale italiana con Officine 
che producono apparecchi altamente apprezzati all'estero e con un 
lavoro che dà impiego a circa 1200 persone tutte italiane. 

5) — Che per quanto riguarda il traffico scambiato dalle sta- 
zioni terrestri italiane, la cifra di 6.500.000 parole, ufficiosamente an- 
nunciata, potrà essere enormemente aumentata con maggiore van- 
taggio dello erario considerando che, contrariamente a quanto afferma 
il comunicato Stefani, le sole stazioni Marconi inglesi, senza tener. 
conto di quelle del'Ammiragliato, del Post Office, hanno avuto nella 
sola Gran Brettagna, nello scorso anno un traftico di circa ventidue 
milioni di parole e non di soli otto milioni come potrebbe dedursi da 
detto comunicato. 

Da ciò risulta la confortevole constazione, solennemente riaf- 
fermata anche in una recente assemblea della Unione deile Camere 
di Commercio di Roma, che, mediante una completa utilizzazione non 
solo di quanto già possiede direttamente il Governo, ma anche di 
quanto di fattivo già possiede l'esistente organizzazione radiotelegra- 
fica italiana, le radiocomunicazioni nazionali potranno svilupparsi non 
solo in Italia ma anche in tutti i paesi di espansione economica ita- 
liana con mezzi e personale esclusivamente nostro, conformemente 
alle esigenze politiche ed economiche del paese, senza l'urgenza di 
nuove improvvisate filiazioni straniere in questo delicato servizio. 


Scuola radiotelegrafica. — Il 4 febbraio ebbero inizio a Milano gli 
insegnamenti teorico-pratici della « Scuola Officina di Tecnologia del 
Vuoto » la quale si propone di creare tecnici esperti dei più recenti 
progressi nella tecnica del vuoto e delle sue applicazioni con speciale 
riguardo alla costruzione e rigenerazione di lampade a incandescenza 
(raggi luminosi) e di tubi termoionici (raggi X ed Hertziani). Contem- 
poraneamente avranno inizio gli insegnamenti del « Laboratorio Scuola 
di Radiotrasmissioni » che tratta le applicazioni pratiche dei raggi 
Hertziani. | 
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Ultimi salvataggi di navi italiane compiuti con l'organizzazione ita- 
Tiana *' Marconi ,,. — E' noto il valore inestimabile del servizio reso 
dalla radiotelegrafia durante la guerra nei riguardi sopratutto della 
salvezza della vita umana in mare. 


L'organiz azione italiana « Marconi » continua a rendere preziosi 
servizi in tempo di pace, e a tale effetto vengono riassunti nel se- 
guente elenco i principali salvataggi compiuti nel corso di questi ul- 
timi tempi, senza tenèr conto di quelli operati durante il periodo della 
guerra ed il successivo anno 1919, quando ancora il mare era infestato 
dalle mine vaganti. : 


Basterebbe uno solo fra essi ad illustrare l efficacia della radio- 
telegrafia, la bontà degli apparecchi, l'abilità degli operatori e la per- 
fezione dell’ organizzazione del servizio italiano. 

Piroscafo Palacky: il 20 febbraio 1920 riceve chiamata soccorso 
dal Luciano Manara, incendiatosi nel Bosforo, e accorre salvando 29 
uomini di equipaggio; | l 

Piroscafo Dalmazia: il 3 novembre 1920 accorre in aiuto del pi- 
roscato Epidauro con avaria alle macchine e lo rimorchia alle Az- 
zorre; -. 


Piroscafo Robilante: il 3 dicembre 1920 accorre in soceorso del 
Faustino S. Pedro e lo trae in salvo alle Bermude; 


Piroscato Laura; il 6 dicembre 1920, chiamato dall’ /sotta, che 
ha spezzato l asse dell'elica, lo rimorchia alle Azzorre; 

Piroscafo S. Rossore: il 10 aprile 1921 accorre alle chiamate del 
piroscafo Adige che ha perduto lelica, e lo rimorchia alle Az- 
ZOrre; 

Piroscato laédieri: il 10 maggio 1921 accorre alle chiamate di 
soccorso del piroscafo Z/muren, incagliatosi, e concorre al salva- 
taggio; 

Piroscato Nicolaos: il 7 giugno 1921 accorre alle chiamate del 
piroscafo Sidney Lasrv, in grave avaria, e lo trae in salvamento; 

Piroscafo ‘eri: il 9 ottobre 1921, trovandosi in pericolo, chiede 
soccorso a Biserta che of invia un rimorchiatore; l 

Piroscato S. Teresa: il 4 settembre 1921, colpito da mina, chiama 
soccorso, e accorrono aiuti da Costantinopoli, che salvano i nau- 
fraghi; 

Piroscafo Piave: il 12 settembre 1921, chiamato dall’ Zgnasio 
Florio, con avaria al timone, lo rimorchia alle Azzorre; 
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Piroscafo Sirio: il 5 ottobre 1921 chiama al soccorso per grave 
avaria e viene rimorchiato e salvato dal piroscato J. Hetcher 
Farrel; 

Piroscato Elettrico: il 12 dicembre 1921,.di notte, investiva sulla 
scogliera di Tim-Veliki, in Dalmazia. Chiama soccorso e da Zara ac- 
corrono rimorchiatori che traggono in salvo tutti i passeggeri; 

Piroscafo Montegrappa: il 15 dicembre 1921 accorre in aiuto del- 
l'Arsa che ha perduto l'elica e lo rimorchia alle Bermude; 

Piroscafo Ernesto: il Lo gennaio 1922 avendo perduto il timone, 
chiama al soccorso e viene aiutato dal Pa/ackv, e da soccorsi pro- 

venienti da Salonicco; 
| Piroscafo Atlantico: il 5 gennaio 1922 col macchinario inutiliz- 
zato chiede al soccorso e viene rimorchiato a Rotterdam; _ 

Piroscafo Rapallo: il 13 maggio 1922, investito dal piroscafo 
Peloponnes, chiede aiuti al Mantova, che accorre anche in aiuto al 
piroscafo investitore che è senza radio a bordo; 

Piroscafo Africana: il 25 agosto 1922, per gravi avarie alle mac- 
chine, chiede soccorsi ad Ostenda e Rotterdam , che invia un rimor- 
chiatore a trarlo in salvo; | 

Piroscafo Rovigo: il 5 ottobre 1922, incagliatosi sulle coste del 
Brasile chiama soccorso, e un rimorchiatore trae a salvamento l'equi- 
paggio; | 

Piroscafo Mongibel/o: il 12 ottobre 1922 s'incaglia sulle coste 
canadesi e resta in contatto con le stazioni R. T. costiere per le co- 
municazioni del caso, in esito alle quali l'equipaggio fu salvato da una 
nave governativa inviata da Montreal (12-11-1922); 

Piroscafo Bulgaria: il 25 ottobre 1922 incaglia nell'Adriatico e | 
| chiama soccorso, accorre il piroscafo Elettrico, che salva i naufraghi; 

Piroscafo Montegrappa: il 14 novembre 1922, per ingavonamento, 
chiede soccorsi al piroscafo Pitisburg, che accorre e salva 45 uomini 
dell’ equipaggio: | | 

Piroscafo Palacky: il 31 dicembre 1922, incagliatosi, chiede soc- 
corsi che gli sono prestati dai piroscafi Cilicia, Gianicolo, Leopolis e 
da Costantinopoli; | P 

Piroscafo Montello: il 17 gennaio 1923, in Atlantico, affonda. Il 
piroscafo Giuseppe Verdi, intercetta la chiamata di soccorso e accorre, 
salvando l'equipaggio; | 

Piroscafo Carnaro: nella sera del 14 gennaio 1923, intercettato il 
segnale S OS del piroscafo Germania (inglese), che aveva investito 
gli scogli presso Capo Malea, accorre salvando I!’ equipaggio. 
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Varie. — La Radio-stazione di Bergen (Norvegia) fornita di nuovo 
apparato trasmittente a valvola è ora in comunicazione continua con 
le stazioni nord americane. Le comunicazioni avvengono in modo ve- 
locissimo e con la più grande chiarezza. 


— Sono state stabilite comunicazioni dirette radiotelegrafiche 
tra l'Olanda e la stazione Olandese Indiana di Malabar. 
La Radio stazione Olandese è quella di Kootwyk. 


— Sono state stabilite radiocomunicazioni commerciali tra gli 
Stati Uniti d'America e la China. La « Federal Telegraph Company » 
annuncia che dal giorno 5 gennaio la stazione di Hillsboro nell'Oregon 
lavorando su lunghezze d'onda di 8400 m., è sentita regolarmente a 
Shanghai ove esiste una radiostazione della stessa Compagnia. 


— Secondo le varie proteste del ceto commerciale genovese le 
comunicazioni telegrafiche con l'Oriente e specialmente con l'Anatolia 
sono quasi impossibili dall'Italia, allorchè esse vengono affidate alla 
solita via delle Compagnie dei Cavi. 

Gli stessi commercianti genovesi iamentano il fatto che inol- 
trando invece i loro messaggi « via Radio-France » per telegrafia senza 
filo il servizio procede nel modo più regolare. 

Lamentano che I Italia non possa disporre di opportune radio- 
stazioni per assicurare il servizio telegratico italiano con l'O- 
riente. 


— Il 21 gennaio sono avvenute tra New York e Londra comunica- 
zioni Radiotelegrafiche per parte di amatori usando onde lunghe 400 
metri. | 


— La Compagnia Marconi ha istituito un servizio per fine di 
settimana di lettera radiotelegrafica fra l'Inghilterra e gli Stati Uniti; 
il costo per parola é di 3 « pence ». 


— Dal 10 febbraio la Francia manderà da ogni Ufficio Postale 
francese a Colonie francesi lettere radiotelegratiche a prezzi molto 
inferiori, per parola, a quelle dei cavi. 

Le lettere radiotelegrafiche saranno inviate per posta alla pros- 
sima radiostazione. Tali lettere debbono contenere un minimo di venti 
parole e la tariffa per parola varia da 55 centesimi a 1 franco e 46 
centesimi; quest’ ultima tariffa è quella per I’ Indo-China. 
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— I1 Post Office Britannico ha proibito il trasporto dei complessi 
radiotelefonici per amatori da una località ad un'altra il che ha ir- 
ritato molto il pubblico inglese il quale in tal modo é privato del di- 
vertimento di potersi recare da una località ad un altra (ad esempio 
per una gita) portando seco quell' innocente mezzo di distrazione. 


— Si legge sui giornali di Glasgow che il conduttore di auto- 
mobile pubblica Sig. Federico G. Fleche, possiede nella sua vettura 
un apparato ricevente radiotelefonico con aereo a telaio allo scopo di 
distrarre i suoi clienti durante le loro corse nella vettura. 


‘— I numero di telegrainmi scambiati giornalmente tra Parigi 
e Londra è di circa 3000. Di essi da 900 a 1000 vengono trasmessi Via 
Radio-France. 

Si trasmettono Via Radio-France giornalmente nella America, 
del Nord da 9000 a 10.000 parole; ciò PRppresenta il terzo circa del traf- 
fico totale francese col Nord America. | 


— Allorché sarà in funzione la grande stazione radiotelegrafica 
del Capo di Buona Speranza, le tariffe per parola saranno le seguenti 
per l'Inghilterra: Parole ordinarie 1 scellino 4 pence; parole di Stato 
8 pence; stampa pence 2 e 1/4 per parola. 

L' unico intoppo che incontra l'installazione della grande sta- 
zione Sud Africana, e che è stato grandemente deplorato dalle Au- 
torità del Sud Africa, è la indecisione del Post Office inglese, il quale 
non è ancora riuscito a stabilire alcunchè riguardo alla grande sta- 
zione che deve.erigersi nella Gran Brettagna, per comunicare col 
Capo e con l'Australia. 

Le Autorità di tali Dominions sono d'accordo nel fare continue 
rimostranze al Governo inglese, mettendo in evidenza la inutilità delle 
loro erigende grandi stazioni se una stazione della stessa potenza non 
venga installata in Inghilterra per corrispondere con esse. 

Il contratto tra la Compagnia Marconi Australiana ed il Go- 
verno di colà, contempla un servizio giornaliero durante 300 giorni 
dell' anno con un minimo di 20 parole al minuto durante 12 ore gior- 
naliere. pei 
Il Governo del Capo ha ottenuto per la sua grande stazione un 
aumento di traffico del 10°/, sul traffico Australiano. 


— La vecchia corazzata americana lowa sta per intraprendere 
una serie di esperienze con la corazzata Mississippi nelle quali il Co- 
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mando con le onde hertziane avrà parte importante. La nave che co- 
manderà a distanza i movimenti della Iowa dovrà potere dirigere la 
sua rotta ed ugualmente giungere sino ad estinguere un incendio su 
essa azionando potenti pompe elettriche. Mediante le onde hertziane 
si deve giungerè ancora a fermare completamente la Iowa entro 15 
minuti. 


— La speciale Commissione nominata in Inghilterra per delibe- 
rare circa la erezione delta grande Radiostazione che dovrà comuni- 
care con le similari dei Dominions ha compiuto i suoi lavori, i quali 
saranno presentati in questi giorni al Governo. 

Secondo le voci più attendibili pare sia stata proposta la con- 
cessione della nuova stazione alla industria privata, analogamente a 
quanto è stato fatto dai Dominions. Il che pare non fosse nelle vedute 
del Post Office. 


— La « Westminster Gazzette » annuncia che S. M. il Re d'in- 
ghilterra ha ordinato venga studi.to il modo di installare un apparato 
radiotelefonico nel suo appartamento privato al Palazzo Reale. 

Ció permetterà a S. M. di indirizzare la parola ad un milione di 
persone, supposto che esse siano riunite nei parchi reali. 

Non é ancora stato stabilito quale apparecchio verrà 
sistemato; pare però che S. M. desideri avere un apparato il quale 
serva effettivamente e non sia un semplice oggetto di lusso interes- 
sante. 

Pare che la portata minima dell’ apparato non debba essere in- 
feriore a due miglia, il che permetterà a S. M. di venire verbalmente 
in contatto con la popolazione di Londra standosene tranquillamente 
nel suo appartamento. 

Tale cosa è molto apprezzata in Inghilterra per le conseguenze 
e perché dimostra l'interesse che S. M. prende alle applicazioni della 
Radio. 


— Date le frequenti interruzioni che si sono avverate tra le 
Isole Tiree e Coll, (Inghilterra) e specialmente considerata l'ultima 
di esse che ha completamente privato tali isole delle comunicazioni 
con la Scozia, il Post Office ha stabilito di sostituire definitivamente 
il cavo, tra quelle località, con la Radio. 


— Si legge sui giornali americani che a New York si è ballato 
in questo Carnevale a suono di musica, ricevuta. mediante la Radio 
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da Chicago, ossia da 1000 miglia di distanza. La musica era di una 
tonalità alta in modo che le danze potevano aver luogo senza alcun 
inconveniente. 


— La Conterenza che attualmente è tenuta in Inghilterra alla 
Marconi's House dai rappresentanti delle Compagnie Radiotelegra- 
fiche mondiali e che ha per oggetto principalmente di collegare radiote- 
legraficamente e radiotelefonicamente le Repubbliche Sud Americane 
con l' Europa, ha per membri i seguenti Signori: 

Inghilterra - Mr. Godfrey Isaacs and Co. A. F. H. Simpson. 

America - Mr. Edward J. Nally. 

Francia - M. Emil Girardeau. 

Germania - Dr. Schapira. 


Il rappresentante della Compagnia Marconi, il 1.0 febbraio scorso 
faceva presente che il Post Office, con le sue tergiversazioni, impe- 
diva la conclusione degli importanti lavori, imperocchè a nessuna de- 
cisione aveva ancora intenzione di giungere circa l'autorizzazione 
chiesta dalla Compagnia Marconi per erigere in Inghilterra una sta- 
zione ultrapotente. 

I] Post Office rispose ufficiosamente a questa dichiarazione del : 
Rappresentante della Marconi, asserendo che il Governo inglese fino 
dal 1919 aveva dato tale autorizzazione con pieno gradimento ' della 
Compagnia. | 

A tale risposta del Post Office, il Manager della Marconi con- 
trorispose che la Compagnia da lungo tempo aveva domandato di ri- 
vedere le convenzioni del 1919, giacchè le condizioni attualmente erano 
cambiate; il Post Office aveva promesso il 3 gennaio 1922, dopo lunghe 
negoziazioni ed interviste, di inviare una lettera nella quale sarebbero 
state detinitivamente comunicate le condizioni della concessione; ma 
di tale lettera la Compagnia è tuttora in attesa. 


— E' stata fatta recentemente un'esperienza in Inghilterra allo 
Scopo di constatare in quale modo ed in quanto tempo si poteva por- 
tare aiuto ad un aeroplano che facesse segnali di soccorso. 

L' esperienza è riuscita perfettamente giacchè tutte le stazioni 
radiotelegrafiche hapno ricevuto il segnale emesso da un aeroplano che 
aveva annunciato trovarsi in pericolo sul mare. Dopo venti minuti, 
un rimorchiatore lasciato, il porto alla ricerca dell'aeroplano perico- 
lante, giungeva presso di esso pronto a dargli aiuto; il che non 
avvenne perché non trattavasi che di una esperienza, 
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Le radiostazioni di Croydon, Lympne e di Pulham, d' altra parte 
avevano dal canto loro determinato esattamente la posizione del pe- 
ricolante velivolo. | 


— La notte del 5 febbraio un aeroplano in servizio notturno tra 
londra e Parigi, è stato continuamente in comunicazione radiotelefo- 
nica con gli Uffici della Compagnia a Londra ai quali i messaggi ra- 
diotelefonici dell' aeroplano giungevano sui fili ordinari dell' impianto 
telefonico di città. l 


— Il piroscafo Berengaria della Compagnia Cunard munito di 
apparati stampanti celeri Creed ha dato i migliori risultati per la 
quantità di telegrammi trasmessi in servizio di passeggeri. 

Oltre a ciò gli apparati Creed servono per le pubblicazioni di 
un giornale quotidiano dell’ Oceano il quale viene letto con grande. 
interesse. l 

« Dati i buoni risultati, gli apparati stampanti Creed verranno 
estesi ad altri piroscafi della stessa Compagnia. 


— Desiderando una Compagnia americana introdurre a Shangai 
degli apparati per il broadcasting le Autorità inglesi di colà hanno in- 
formato quella Compagnia che qualsiasi apparato importante sarebbe 
confiscato come contrabbando di guerra. 


Si legge sui giornali americani che il Lord Mayor di San Fran- 
cisco inaugurando una stazione nuova di broadcasting trasmise il se- 
guente radiofonogramma: « Tutti quelli che sentono la mia voce sono 
pregati di telegrafarmelo, spese del telegramma a carico del desti- 
natario ». | 

Sono giunti al Lord Mayor dei telegrammi fino da Honolulu e 
da cento altre località in modo che quell'Alto Magistrato ha dovuto 
pagare più di 600 sterline come tasse telegrafiche. 


— La Compagnia Marconi ha fatto interessanti esperienze ra- 
diotelegrfiche sul treno tra Londra e Liverpool. Sono state fatte al- 
tres) esperienze radiotelefoniche le quali hanno date ottimi risultati 
nessuna influenza avendo la ubicazione del treno sulla ricezione. 


"t — Sul « Manchester Guardian Commercial » si legge a proposito 
dello sviluppo della Radiotelegrafia in Brasile che anche colà i cavi 
fanno una grande concorrenza alla Radio. 


: NOTE E COMMENTI 183 


Come giustificazione di tale asserto vengono indicate nel gior- 
nale varie nuove linee telegrafiche che il Governo ha stabilito di ac- 
cordare in esercizio a privati tra le quali é compresa una Società alla 
testa di cui si trova un certo Sig. Enrico Scoch il quale ha avuto la 
concessione di un cavo tra Rio Janeiro e Roma e Rio Janeiro e Mon- 
tevideo. Si tratta evidentemente del cavo italiano e il sullodato Si- 
gnore probilmente sarà uno dei grandi azionisti del Sud America. ` 


o AVIAZIONE «sz 


, 


L' aviazione nelle operazioni libiche. — L'azione dell'Arma Aerea 
nelle avanzate libiche è stata e continua ad essere brillantissima e di 
grande rendimento come si constata dai comunicati ufficiali. Nella 
marcia verso Tarhuna l'aviazione ha impegnato parecchi combat- 
timenti a terra: quattro S. V. A. abbassatasi mitragliarono i ri- 
belli che, premuti dalla cavalleria e dagli ascari, sloggiarono precipito- 
 samente, risalendo I’ Uadi Gatra, lasciando una diecina di morti, al- 
cuni cammelli e un gruppo di pecore. Un Caproni di ritorno nel po- 
meriggio da un lungo volo fino all' altipiano dove operava la colonna 
Graziani, ha lanciato un messaggio dando la notizia di un altro vit- 
torioso combattimento di quella colonna. Gli apparecchi si sono spinti 
poi nell'interno inseguendo le colonne di ribelli ed i gruppi isolati, 
mitragliandoli e facendo importanti rilievi. Gli aeroplani della Sezione 
di Homs e del campo di Tripoli, segnalarono che dal territorio di 
Tarhuna fuggivano grosse carovane con bestiame versol'Huadi Tare 
Glat, forse sperando di rifugiarsi verso Misurata. | 

L'aviazione insomma non dà tregua ai ribelli ed il personale dà 
prova di abnegazione magnifica. ll materiale di volo è buono, ma un 
rinforzo di apparecchi sarebbe opportuno, anche per poter eseguire 
operazioni in massa per ottenere effetti maggiormente terrificanti 
e distruttivi. 


Radiotelegrafia sugli apparecchi negli S. U. A. — I1 Ministro del- 
l'Aria ha deciso che tutti gli apparecchi civili che compiono più di 
10 miglia devono essere muniti di radiotelegrafia. Un apparecchio 
dotato di radio può, in caso di nebbia improvvisa, essere guidato fino 
a destinazione per mezzo della radio. | 
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All’ aerodromo di Croydon è stato installato un apparecchio rac- 
coglitore del suono, per mezzo del quale si pud udire il rumore di 
un motore a 10 o 15 miglia di distanza e si puà esattamente misurare 
la sua direzione. 


ow MARINA esa 


La situazicne in Italia. — L'Italia ha, oggi,il poco invidiabile pri- 
mato del più alto coefficiente di disoccupazione navale: il 35, al- 
l'incirca della sua flotta da carico. 

L’ On. Ciano, parlando al Senato, ha detto che questa disoccupa- 
zione navale dipende in gran parte dal fatto che molte navi — anche. 
moderne — non possono affrontare le spese di gestione perchè, es- 
sendo state acquistate a prezzi alti, attraverso prestiti bancari, sono 
oggi gravate da interessi passivi ammortizzi e spese di assicurazione 
gravissime. mE 

Non possiamo che sottoscrivere a questa dichiarazione del gio- 
vane e competente nuovo Commissario Generale della Marina Mer- 
cantile. : | 

Inoltre si deve tener conto delle ragioni per le quali la mag- 
gioranza del tonnellaggio disoccupato è disoccupato, cioè per i se- 
guenti motivi: x 

1) — Perchè si tratta di navi di scarso rendimento in ciclo ar- 
matoriale e precisamente: a) con forte consumo di carbone rispetto 
_al rendimento in velocità ; b) con impianti di boccapoiti e di instal- 
lazioni per carico e scarico antiquati; c) con raggio di autonomie ed 
installazioni tali da imporre frequenti scali di rifornimento che rap- 
presentano una forte spesa. 

2. — Perchè le spese vive di gestione (salari, panatiche, tabelle 
d'armamento) gravano troppo su questi navi. 

Questa è la verità che ciascuno può controllare. 

Gran parte, la grandissima parte, anzi, delle navi mercantili ita- 
liane attualmente disarmate nei porti non potranno mai più aspirare 
a riprendere la navigazione, dato il ristrettissimo margine di utile sui 
noli che lascia l'attuale orientamento di questo mercato. 

Il mercato mondiale dei noli (sul quale I’ Italia non può in modo 
alcuno influire) si orienta verso un vero e proprio dumping che viene 
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. dalla Germania ma al quale rapidamente si va alleando l’ Inghilterra, 
fondato su noli minimi, tali da consentire la gestione soltanto alle 
navi più economiche. E cioè alle navi da carico modernissime: con 
un minimo di personale; con un minimo di costo di combustibile per 
tonnellata-miglio; con un minimo di sosta obbligata nei porti e cioè 
con i più moderni e perfezionati impianti di carico e scarico. 

Questa è la dolorosa verità per la Marina Mercantile Italiana 
disoccupata: adattarsi ai tempi nuovi o morire. - Da « La Vita Ma- 
rittima e Commerciale ». 


Il porto di Trieste e la Cecoslovacchia. — La Gassette de Prague 
annuncia che prossimamente avranno luogo trattative tra i Governi 
italiano e ceco-slovacco, intorno al miglioramento del transito ceco- 
slovacco attraverso Trieste. Il Ministero del Commercio, desideroso di 
conoscere le esigenze dell'industria ceco-slovacca a questo riguardo, 
aveva convocato per il 4 novembre, una assemblea preventiva degli 
interessati. 

In questa occasione, i rappresentanti degli esportatori ceco- 
slovacchi hanno dichiarato che Trieste è un porto di grande impor- 
tanza per la Cecoslovacchia; tuttavia éssi hanno insistito sulle cause 
che hanno orientato il commercio estero cecoslovacco verso Amburgo. 
Il trasporto d'un quintale di zucchero da Cakovice a Trieste costa 
approssimativamente 27 corone, da Cakovice ad Amburgo 21.50 cor. 
Per il trasporto delle merci provenienti dalla Bosnia del Nord, questa 
differenza è particolarmente considerevole. I partecipanti hanno rico- 
nosciuto che il Ministero delle Ferrovie ha fatto tutto il possibile per 
facilitare il transito di Trieste. mE 


Nave italiana in cemento armato. — Una nave a vela in cemento ` 
armato é stata costruita recentemente in Italia dalla Società Anonima 
Navi Italiane di Cemento Armato di Lavagna. La Perseveranza, il 
nome dato alla nuova nave, è costruita intieramente di cemento rin- 
forzato, indica un tonnellaggio lordo di 4.700 tonnellate e netto di 3.000. 
La nave è equipaggiata con due motori, che le importano una velo- 
cità media di 9 miglia l'ora ed ha alberatura per 5 vele da usarsi 
come forza ausiliare. La nave in parola — scrive la Rassegna Com- 
merciale di Buenos Ayres — è la più grande del genere costruita in 
Europa. A quanto pare, la sfavorevole prova data da navi di tal ge- 
nere, costruite in America, non ha dissuaso gli armatori nazionali dal 
farne l'esperimento. 
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PESCA 


Per l'incremento della pesca in Italia. — Quante volte, da econo- 
misti, da competenti, si è detto e ripetuto, con unanime pacitico con- 
senso, che l'avvenire economico d'Italia stà nell avvento di una po-. 
litica agricola nazionale. 

Ma se la nostra agricoltura è così ricca di mirabili qualità per 
la posizione del nostro suolo e per il nostro invidiabile clima, non 
meno è da tenersi in conto lo sfruttamento dei nostri mari che pur 
contengono sufficienti tesori da permettere un sicuro e proficuo in- 
cremento all'industria della pesca che ancora, purtroppo, si trova 
brancolante nel suo empirismo. | 


Di questi giorni leggemmo con piacere le dotte parole scritte 
dal chiaro Senatore Einaudi che, certamente, é uno dei nostri piü emi- 
nenti economisti. Ma, oltre agli ottimi suggerimenti ed agli insegna- 
menti di questo scrittore illustre, è nostra convinzione che, se vo- 
gliamo giungere a qualcosa di concreto per favorire veramente questa 
industria negletta, occorre cominciare dal sopprimere tutte le paras- 
sitarie Commissioni, Sotto Commissioni, Comitati, Giunte, ecc. com- 
poste prolissamente dai vari Ministeri per l'Agricoltura succedutisi 
in passato. Il Governo di Mussolini sembra sia già su questa buona 
strada e se esso annienterà tutte le combriccole accademiche, per dar 
vita ad un’ unico Ente costituito da autentici competenti che non di- 
fettano nel nostro Paese, l'industria della pesca potrà finalmente af- 
fermarsi anche ın Italia. 


E' notorio, infatti, a quanti studiano da anni e con passione i 
vari problemi inerenti a questa industria, che non poche furono, in 
passato, le iniziative private per dar vita ad imprese peschereccie. 
Ma e altresi notorio che, per il solito peccato di origine, non poche 
di queste iniziative vissero una vita breve e rachitica, o cessarono 
anche prima di dar segno di vita e di efficienza. Il vizio di origine è 
appunto la promiscuità di elementi non idonei nella composizione di 
certe Società e di certi Consorzi che non servirono ad altro che a 
portare in evidenza delle nullità, senza alcun costrutto tangibile per 
l'industria a cui si voleva dare incremento. 


Noi vogliamo sperare nella buona volontà del Governo attuale, 
la cui energia è rivolta al rinnovamento della vita nazionale. E se 
vorremo davvero conseguire la risurrezione economica del nostro 
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Paese bisogna, fra l'altro, risolvere i problemi dell'industria pesche- 
reccia e sfruttare i tesori che ci offrono i nostri mari. 

Il Governo dovrà, con ogni suo mezzo possibile, incoraggiare 
ed aiutare ogni migliore iniziativa rivolta a questo scopo essenzial- 
mente vitale; ed allora potremo vedere il risorgimento delle nostre 
spiaggie ed il miglioramento economico di una numerosissima 
classe di lavoratori forti e volonterosi. quale é quella dei pescatori, 
oggi in troppa parte costretti alla disoccupazione. 

Ottima è pure, a parer nostro, l' iniziativa della costituzione di 
una grande Società per la pesca nel Baltico, presieduta da S. A. R. il 
Principe di Udine. Questa Società, finanziata sufficientemente, am- 
ministrata da competenti, può essere di grande e valida risorsa al- 
l'industria nostra. Con la considerevole flottiglia, composta di ottimi 
navigli provenienti dalla Germania, il nuovo grande Ente pesche- 
reccio risolverà in massima parte il vitale problema. 

Ma anche in questa nuova e grandiosa impresa noi forniamo 
voti che non vi si intrufolino degli elementi eterogenei. 

Occorrono dei tecnici e delle energie competenti se vogliamo 
raggiungere quei vantaggi che ci prefiggiamo. | 

Ed a proposito di questa grande impresa costituentesi, non pos- 
siamo esimerci di rievocare |’ indimenticabile memoria di un modesto 
ma grande genovese: di Fausto Scerno, il quale, come fü il corag- 
gioso pioniere dell'industria del Freddo in Italia, fu pure, fino da 
prima del 1912, il saggio ideatore di una grandiosa impresa pesche- 
reccia con navigli moderni e razionali, nei grandi mari. Di questa 
grande impresa Egli ne gettò le basi ma, come avvenne pei Frigori- 
feri, dovette lottare con gli ignari, coi diffidenti, cogli indolenti, di 
quell’ epoca. | 

L' industria della pesca offre un vasto e complesso campo in cui 
le moderne energie, sotto molti e vari aspetti, possono svolgere la 
loro opera intelligente e fattiva. | | 

E noi, per ultimo, vogliamo formare il fervido augurio che l'at- 
tività di questa nuova grandiosa impresa si affermi al più presto, ed 
affacciamo l'idea che l'attuale Darsena di Genova, in uno dei suoi 
specchi acquei prospicenti, possa divenire il Porto Peschereccio di 
approdo delle servitu impiegate dall' impresa stessa. 

Questa nostra idea, con i dovuti dettagli e propositi nostri, non 
mancheremo di illustrarla in un successivo articolo. 


a 


Sebastiano Molinelli 
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Quel che fanno gli altri. - L'Olanda e ia pesca. — Nel 1920 l'Olanda 
(a quanto rileviamo da un articolo editoriale della Fisch Trade Gas- 
sette) possedeva 63 piroscafi, 37 motobarche e 591 velieri che esercitavano 
la pesca con reti alla deriva e che sharcavano un prodotto del va- 
lore di 1.776.500 sterline. A questo riguardo bisogna notare che nel- 
l'anno testé chiuso la pesca della aringa fu in crisi così per gli olan- 
desi come per gli inglesi. In quanto al tvawling, sempre nel 1920, si 
contavano 181 piroscati, 150 motobarche e 400 velieri. 

Or sono 10 anni l'Olanda possedeva soltanto 90 zradiers ed una 
motobarca. Questo progresso e dovuto al rapido sviluppo di Ymuiden 
come porto peschereccio. La pesca coi palangresi è in diminuzione: 
dal punto di vista tecnico è degno di nota che essi siano talvolta 
lunghi sette miglia e mezzo. Detta pesca potrebbe avere sviluppo 
coll' uso di piroscafi. In quanto allo Zwider Zce si rileva che nei mesi 
di primavera le acciughe frequentano dette acque: ma la pesca è estre- 
mamente variabile. Negli anni peggiori se ne sono presi 100° ankers; 
in quelli migliori sino a 190.000 ankers: (1900). Un anker contiene 66 
libbre circa. Ma fra un triennio, a causa del completamento delle dighe 
adesso in corso di costruzione, non si parlerà piü di pesca nello Zuider 
Zee. - Da « L'avvenire della Pesca ». 


Porto peschereccio a Catanzaro Marina. — Secondo quanto afferma 
il Pescatore, i1 Ministro per l'Agricoltura ha preso nel piü. attento 
esame la lodevole proposta della costruzione di un porto peschereccio 
nella rada di Catanzaro Marina ed ha dimostrato la migliore dispo- 
sizione per contribuire alla spesa occorrente. 

Ha anche rivolto vive premure al Ministero dei Lavori pubblici 
per i provvedimenti di sua competenza. | 

Una commissione di ingegneri, accompagnata dalle autorità lo- 
cali, ha già visitato la rada per scegliere il posto più adatto alla co- 
struzione del porto e sembra che la contrada scelta sia quella deno- 
minata Sassiolino, che dista appena 1 Km. dal villaggio Marina e nella 
quale la.spiaggia presenta una sensibile incurvatura.- Da « L'Italia 
Marinara ». 
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Students’ Librarv-useful notes On H "'ireless Telegraphy 
di Penrose 


Libro I - Direct Current 
> II - Alternating Current . 
» III - High - frequency current and 
| Wave Production © 
» IV - The 1', Kw. Ship Set 
» V - The Oscillation Valve 
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Ihe Thermionic Valve and its deceased in Radio- 
Telegraphv and Telephony di Fleming 
‘ Vacuum tubes in Wireless communication Bucher 
‘Wireless experimenter’s manual di Bucher 
Wireless Telephone di Coursey so ek sé 
: Wireless Telegraphy and Telephony - First principles 
: ‘present practice and testing di Dowsett | 


The Wireless telegrafist's poket book of notes, formulae, 


‘and calculations di Fleming . 
The Wireless trasmission of Photographs di Marcus 
Martin 
Year book of W ie Telegraply "e PN — 
Pubblicazione annua (anno 1922) . 


— | 
oss O DD O ma Di 


191 


oO oco Di 


192 LE VIE DEL MARE E DELL'ARIA 


The Wireless World and Radio Review — Rivista quindi- 
cinale di radiotelegrafia e radiotelefonia. 

Conquest — Rivista mensile popolare illustrata di scienze, 
industrie ed invenzioni. 


The Wireless Age — Rivista mensile di radiotelegrafia e i 
radiotelefonia: 
N.B. — Per la spedizione aggiungere le spese di posta. 


Non si effcttuano spedizioni in porto assegnato. 
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IL RADIOCONIOMETRO A BORDO 


Cap. Pietro Musella 


GY 
" 


Il capitano Pietro Musella ci scrive: 


Nel numero di gennaio delle « Vie del Mare e del- 
Aria» vi sono alcune osservazioni al nio articolo pubblicato 
dalla Rassegna Marinara. Le osservazioni sono firniate da 
a Radionauta », tl quale, in fondo, mi da pienamente ra- 
gione, e lo ringrazio. Circa le sue obbiezioni dirò che in un 
secondo articolo che to scrissi in novembre, cioè durante il 
mio ultimo viaggio, (e che quindi non ho potuto dare prima 
d'ora alle stampe) e poco dopo che vennero alla luce t primi 
tanto sosptrat? radiofari, che devono completare il radiogo- 
niometro di bordo, l'egregto Rudionauta troverd risposte a 
quanto egli obbietta, e vedrà anche tutta la fiducia che io 
pongo nel radiogoniometro per la sicurezza della naviga- 
ztone. | 

Forse le mie affermazioni potrebbero concorrere a for- 
mare anche un programina per U avvenire circa l’uso di 
questo strumento a bordo. 


RADIOGONIOMETRO E RADIOFARO 


L'alba spunta sul mare, ed io saluto con gioia il fausto 


avvenimento, che apre una pagina meravigliosa nella ‘ storia 


della navigazione. | 

I Radiofari, dunque, stanno diventando una realtà, ed 

essi vengono fuori l'uno appresso all’altro, a guisa di astri 

nell'ora dell' imbrunire. Difatti già vi sono « Radio fog si- 

gnals » sulle coste dell'Atlantico e del Pacifico del Nord 
aie A | 

Opp RANA t 

TORIO EMSS 
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America; la Spagna ne possiede a Capo Villano e a Finis- 
terre; l Inghilterra ha iniziata la serie dei suoi « Beacons» 
nel Firth of Forth. Cosicchè tempo verrà, in cui ogni angolo 
del Globo, come già avvenne per i fari luminosi, avrà una 
sorgente elettromagnetica che, attraverso le nebbie e le 
foschie più fitte, indicherà alla nave la via sicura per giun- 
gere in porto. 

Ora, già che siamo in argomento, nasce questa do- 
manda: « Chi dovrà usare il radiogoniometro a bordo, il Ca- 
pitano, o il Radiotelegrafista ? ». Vi sono degli Ufficiali i quali 
affermano senz'altro, che esso non puó rimanere che al 
Radiotelegrafista, perchè egli è la persona a ciò più .indi- 
cata. 

[o sono convinto, invece, che il radiogoniometro può 
benissimo passare al Capitano, ed anzi lo deve. Poichè, senza 
offendere nessuno, si può anche essere un ottimo Radiotele- 
graffsta, cioè abilissimo nel trasmettere e ricevere i tele- 
grammi, e discernere subito, per la lunga pratica che egli ha, 
il nome di una stazione dalla semplice tonalità della scintilla, 
ma essere nello stesso tempo un pessimo radiogoniometrista, 
e viceversa. Difatti, nella delicatissima operazione della de- 
terminazione di un rilevamento radiogoniometrico, occorre, 
sopratutto, l'astrazione completa da ogni rumore esterno (ra- 
gione per cui il radiogoniometro dovrebbe essere chiuso in 
cabina telefonica presso la sala nautica) la perfetta tran- 
quillità di spirito e l'esatta percezione all'udito dei due 
istanti di uguale intensità delle onde; e tutti questi requisiti 
si trovano nell’ ufficiale di coperta, non meno che nel Radio- 
telegrafista. Inoltre i radiofari hanno lunghezze d' onda (1000 
metri) diverse da quelle che si usano per il servizio com- 
merciale (da cui non si può assentare il Radiotelegrafista di 
guardia) ed hanno segnali caratteristici di suono e di silenzio 
di dete: minati secondi, come si verifica già con la luce e 
l'ecclisse in ogni faro comune; cosicchè, per distinguere un 
radiofaro da un'altro e conoscere il nome, non basta che 
contare quei secondi, nella stessa guisa dei fari luminosi. Io 
stando sul « Giulio Cesare » ormeggiato al dock in New York 
dopo avere calcolata la rotta vera esatta con un azimut di 
sole, tesato bene l'aereo, e chiuso I’ hublot della stazione, ri- 
levai personalmente col radiogoniometro di bordo, i radiofari 
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di Ambrose, distante miglia 21, e di Sea Girt distante miglia 
39, ottenendo col primo un’ approssimazione di tre gradi (molto 
probabilmente dovuta alla deviazione dell'apparecchio e di- 
fatti il nostro aereo si trovava fra i due fumaioli e l'angolo 
polare era appena di 30°), mentre Sea Girt (pur essendo a 
doppia distanza, ma quasi al traverso) diede meno di un” 
grado d'errore, e ciò, nonostante le comunicazioni radiote- 
legrafiche e radiotelefoniche continue delle stazioni locali. Ma 
quello che più importa è che la differenza fra il rilevamento 
preso da me e quello preso dal I° Radiotelegrafista fu appena 
di mezzo grado. Perciò quale difficoltà può incontrare l Uf- 
ficiale di coperta nell'uso del radiogoniometro? Invece il 
Comandante si servirà dell’opera del Radiotelegrafista ogni 
| volta che vorrà chiedere i rilevamenti della nave alle sta- 
zioni radiogoniometriche costiere (per confrontarli con quelli 
presi a bordo) e in quel caso, naturalmente, non si tratta che 
di un semplice radiotelegramma. | 
Inoltre il radiogoniometro per la sua stessa. 
natura di determinare delle linee di posizione che influiscono 
direttamente sull’ andamento della navigazione, di cui il Co- 
mandante ha tutta la responsabilità, entra automaticamente 
a far parte degli strumenti nautici più importanti di bordo, 
e dev'essere perció del dominio del Capitano, come lo sono 
l'apparecchio azimutale, la bussola ed il sestante; e, come 
già fa con questi, egli deve conoscerlo bene, maneggiarlo e 
determinare anche gli errori. E ciò egli otterrà facilmente 
col rilevare in navigazione, sempre che potrà, navi in vista o 
lontane (basandosi sulla posizione vera di entrambi), e rile- 
vando radiofari e stazioni radiotelegrafiche, anche quando 
sarà in porto. Cosi egli acquisterà intera fiducia sui proprii 
risultati, e determinerà la tabella di deviazione (almeno una 
correzione ogni 15", che applicherà poi come ad una bussola 
‘magnetica. Anzi sarebbe molto meglio, che, per stabilire le 
dette deviazioni, si facesse addirittura un giro completo sulle 
boe, rilevando contemporaneamente una stazione in vista, al 
radiogoniometro e alla bussola normale. 
| Ad evitare poi gli abbordi in tempo di nebbia, sorge 
Spontaneo il concetto che ciascuna nave trasmetta per essere 
rilevata al radiogoniometro dalle altre. Ma si potrebbe ob- 
biettare che ciò gencrerebbe non lievi confusioni in mare, 
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poichè arriverebbero al radiogoniometro tutte le trasmissioni 
di navi vicine e lontane, e financo quelle della stessa nave, 
su cui esso è installato. 

Dirò a tale riguardo che, per le navi munite di radio- 
goniometro, la necessità di tali trasmissioni non esiste; giacchè, 
come tu pubblicato dalle « Vie del Mare e dell'Aria », il solo 
ronzio caratteristico delle valvole di un radiogoniometro lo 
rende perfettamente rilevabile da un altro radiogoniometro 
che si trovi entro un raggio di una dozzina di miglia. Questo 
fenomeno che, come ho detto, sostituisce le emissioni di 
onde, per sicurezza in tempo di nebbia, elimina tutti i di- 
sturbi: perciò i Capitani devono studiarselo, renderselo fa- 
miliare e struttarlo, perchè esso è più che sufficiente a far 
eseguire in tempo la manovra che eviterà la collisione. 

E quì, rivolgendomi ai miei colleghi, vorrei dire: Co- 
lombo che, navigando verso ponente, s' impensieriva perchè 
ogni giorno che passava vedeva maggiormente spostare la 
polare dal nord della bussola, certamente diverrebbe folle di 
meraviglia, se dovesse rifare quella traversata su un mo- 
derno transatlantico. Da allora i progressi della navigazione 
furono enormi: non v'era che la bacchetta di Giacobbe; col 
tempo vennero fuori i cronometri e si potè aggiungere la 
longitudine alla latitudine; in seguito si perfezionò la bussola; 
poi non bastò più il sole, e si diresse il sestante verso. le 
stelle e i pianeti, e così si conobbe la posizione vera’ della 
nave anche durante la notte, anzi quest'ultima risultò pid 
esatta di quella ricavata da osservazioni diurne: ed ora noi 
percorriamo in continuazione gli oceani, verso tutte le desti- 
nazioni, sempre guidati da concetti chiari e matematici. 

Pur tuttavia, nella nostra professione esisteva ancora 
insoluto un problema, la nebbia; ed essa, ogni qualvolta si 
presentava innanzi alla prora, gravava su noi come uno 
spettro minaccioso, contro cui mai la scienza aveva potuto 
opporre una difesa radicale, nè valeva la lunga esperienza e 
l'arte marinaresca. Quante volte, infatti; si rimaneva titu- 
banti in un atterraggio con tempo. fosco, dopo diversi giorni 
di navigazione, effettuato in paraggi di correnti o tempestosi, 
senza aver potuto eseguire calcoli astronomici? Quante sor- 
prese non ha dato lo scandaglio che, purtroppo, doveva for- 
mare in quei casi l'unico punto d' appoggio? 
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E chi non ricorda le tante collisioni avvenute tra navi, 
anche in alto mare, perché F una ignorava la presenza e 
l orientamento dell’ altra che le veniva incontro? 

Non era davvero umiliante (e doloroso per I’ umanità!) 
ľ avere percorso centinaia di miglia per giungere in aiuto di 
una nave pericolante, e poi, spesso, arrivati nei paraggi del- 
l infortunio, essere costretti a girare inutilmente per delle 
‘ore, senza riuscire ad avvicinarla perchè la nebbia impediva 
di scorgerla, mentre quella intanto bruciava .od affondava? 

Ebbene oggi il radiogoniometro, perfezionato e ben 
utilizzato risolve il problema della navigazione con nebbia, 
problema che, finchè rimase insoluto, fu, purtroppo causa di 
tant disastri e di tanti lutti. E noi accogliendo questo stru- 
mento nell’ orbita delle nostre mansioni, dobbiamo far voti. 
che presto leggi internazionali lo rendano obbligatorio su 
tutte le navi, abolendo, nell’ interesse dell'Armatore, quell’ ap- 
parecchio delle campane sottomarine, che ora non ha più 
ragione d' esistere. 


Non s? può che sottoscrivere a piene mani a ciò che 
asserisce l' Egregio Capitano Musella. | 

Se l'impiego del radiogoniometro fino ad ora non 
aveva dato risultati quali da taluno si pretendevano, il per- 
mettere cioè di potere sempre stabilire la posizione della 
nave mediante intersezioni di rilevamenti di stazioni v. t. 
am funzione, ciò dipendeva‘ dal fatto che le stazioni rilevate 
non erano det «radiofari » a funzionamento continuo e re- 
golare, ma delle stazioni r. t. funzionanti saltuariamente 
ed oltre a ciò molto spesso tv condizioni di ubicazione non 
favorevoli per permettere una accettabile intersezione gra- 


fica. 

L' avvento det vada permetterà d' ora innanzi di 
determinare una sicura posizione mediante costruzione gra- 
fica, imperocchè 1 radiofari saranno in opportune posizioni 
ed avranno caratteristiche radiotelegrafiche analoghe a quelle 
ottiche dei fari. 
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Per quanto riguardo limportantissima questione re- 
latrva allo stabilire da chi debba essere maneggiato il ra- 
diozontometro, not nella nostra qualità di vecchi marinai e 
di tecnici famigliari con quell’ apparato, non esitiamo a di- 
chiarare che il radiogoniometro dovrà essere uno degli ap- 
parati da usarsi esclusi: amente dal Capitano e dagli Uf- 
ficiali di guardia, essendo esso un apparato nautico per 
eccellenza. | 

La semplicità del tipo di radiogoniometro concretato 
dalla Compagnia Marconi, quale è quello che viene instal- 
lato sulle nostre navi, ne permettono l’ uso a qualunque per- 
sona famigliare con gli apparati più semplici. E° fuori dub- 
bio pot che la coltura di un Capitano marittimo è tale che 
questa gli permetterà di servirsi col migliore risultato del- 
L’apparato, rimanendo incaricato semplicemente della ma- 
nutenzione e delle rettifiche dei vari organi COMIDONCII, il 
personale radio di bordo. 

Per quanto precede il radiogoniometro dovrebbe es- 


sere sistemato a portata del Capitano e degli Ufficiali dt 


guardia, nello stesso modo che è a portata loro la bussola 
normale, per poter rapidamente prendere rilevamenti Ov- 
dinari. 

Non è forse tl radiogoniometro il «cerchio azimutale 
ad onde hertziane » che prende rilevan nti invisibili, quando 
questi, non possono essere presi dal cerchio azimutale ordi- 
nativo sistemato sulla normale? 

E come conclusione cade acconcio esprimere un nostro 
concetto generale a riguardo della radiotelegrafia sulle navi; 
che.cioè, a prescindere dal radiogoniometro che, come si è detto, 
deve trovarsi net paraggi della sala nautica a disposizione 
di chi ha la responsabilità della navigazione, anche la sta- 
zione vr. t. dovrebbe più che si può essere vicina al palco dt 
Comando, date le odierne continue indispensabili relazioni 
tra la stazione r.t. di bordo e quegli cui è affidata la respon- 
sabilità della navigazione. 


Radionauta 


nali o 


nb 


Le lofi crescenti nel 2° problema di Navigazione 


Cap. Carlo Adorno 


T 
Ko a _— 
s 


Ho scritto « Le latitudini crescenti nel 2? problema di 
Navigazione » unicamente per i colleghi della Marina Mer- 
cantile che non ignorano le frequenti discussioni fra i vari 
calcolatori per le discrepanze sui risultati di uno stesso 
problema trattato con metodi diversi o con l’uso delle parti 
meridionali per la sfera e per lo sferoide. l 

Lo scopo principale del lavoro è quello di illustrare 
nel modo più comprensibile le origini degli errori e delle 
differenze, accennando ai rimedi più acconci per evitare i 
primi, ed alle formule per calcolare le seconde. 

Per quanto la trattazione presupponga nel lettore una 
cultura matematica superiore a quella impartita general- 
mente al capitano, sono convinto che per una chiara com- 
prensione dello svolgimento sarà sufficiente at miei colleghi 
una seconda attenta lettura. 


Le latitudini crescenti o parti meridionali che dir si 
. vogliano, impiegate nella risoluzione dei problemi di Naviga- 
zione lossodromica, non ostante il rigore delle formole usate 
possono dar luogo a risultati sensibilmente discordi dai veri, 
del tutto inaccettabili nella pratica. 

| Le forti discrepanze, peró, non sono da imputarsi a 
difetto di metodo, ma, come fra breve mostreremo, dipendono 
dal concorso dell' insufficiente approssimazione dei valori delle 
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latitudini crescenti e dalla mancata interpolazione del loga- 
ritmo secante dell’ angolo di rombo per valori prossimi a 90°. 
E poichè nella pratica di bordo le pari meridionali trovano 
unica applicazione nel calcolo del rombo e della distanza tra 
due punti dati, le tratteremo in relazione alle formole che 
risolvono il 2° problema. 


A tal uopo, dalla relazione tg R = i - risulta 
. d ( 3g: 
dR=— 525) sen2R (1) 
vC 


e se con a indichiamo l'approssimazione minima che una 
tavola può dare al valore di una qualsiasi latitudine crescente, 
sarà 2a il massimo per d(34) ela (1) si trasforma in 


d R—-— a sen2R 
5 $c. 

Inoltre, nel ricavare R in funzione del logaritmo della 
tangente, usiamo assumere come valore I’ arco corrispondente 
al logaritmó tabulare piü prossimo a quello che dovrebbe 
interpolarsi commettendo un errore massimo pari a metà 
dell’ intervallo delll'argomento tabulare. Se indichiamo con 


i detto intervallo, l'espressione dell'errore massimo com- 
plessivo su R sarà, in parti di raggio 


aR =~ ( sen2R + 1/,isen 1” ) (2) 


6 Pe 
Ora, differenziando la relazione D = è ẹ sec R, si ha: 
dD = DdRtgR e per la (2) 


4 
msi 


a | 
dD=-D( sen*R + th isen 1”tg R | (3) 
7 Pe 
e nel caso di è 9. =5 9, come sensibilmente avviene in 
prossimità dell’ equatore | 
d Dm = — tgR(2asenR+';, Disen 1") (4) 


che è l'espressione del massimo assoluto dell’ errore d D. 


Se si interpolasse con esattezza il log sec R, risulterebbe 
dDm= — 2asenRtgR (9 
del tutto indipendente dalla distanza. | 


= Doe —— 
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In base alle relazioni (4) e (5) abbiamo compilate le 
due seguenti tabelle. nell'ipotesi di a = 0,05, i = 15" e, 
per la prima, D = 500 miglia. 


Curando l'interp. del log sec R | 


Trascurando |’ interp. de) log sec R 


22.92 
11.46 
DAS 
2.86 
1.14 
0.56 
0.34 


= 


eg222222 
9825285 


Per evitare gli errori cui possiamo andare contro, che 
hanno per limite massimo i valort d Dm contenuti nelle 
precedenti tabelle, non vi sono che due vie: | 

a) Spingere ad una maggiore approssimazione (*) i 
valori delle latitudini crescenti ed interpolare il log sec R. 


b) Usare le parti meridionali arrotondate ai decimi — 


sino a quell’ angolo di rombo per il quale dD non superi 
una quantità assegnata. 

Per evitare interpolazioni non esitiamo a consigliare 
la seconda via limitando l'impiego delle latitudini crescenti 
al rombo di 74° (tra poco ne vedremo l'origine) e da 
questo valore sino a 90° adottare il metodo del medio pa- 
‘ rallelo che, come vedremo, dà ottimi risultati. . 

Per tanto, ‘dalle relazioni èg=pw cotg R e 8 Pe = à cotg R, 
dividendo la prima per la seconda, viene 


$9 p : i è 9 
d pe AÀ 2 ve 


(S Molto opportunamente l'Istituto Idrografico della R. Marina, 
nel libro «Tavole logaritmiche e nautiche » ha pubblicato le latitudini 
crescenti estese ai centesimi. 
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Esiste sempre, adunque, un parallelo sul quale possa 
misurarsi in modo rigoroso l’ allontanamento yq per ridurlo 
in differenza di longitudine ed è precisamente quello che ha . 
per latitudine 


| 5 y j 
arc. COS - — Pp 
; d qc 
D'altro canto, per valori non grandi di 3% potendosi 
sostituire a yy la latitudine media gm, vediamo, sino a qual 
punto è lecita la sostituzione perchè il conseguente errore 
dD non superi una quantità assegnata. 


A tal uopo, nel ridurre 3 in y, l'errore che risulta 
adoperando m invece di gp è 


` 
n 


| d qc 
P 


per conseguenza 


dD = D [ess — 


ENS | | (6 
quindi 


aD = ( cose, 8s. — èp ) secR (7) 


Nella (6) si osservi che il termine cos gm diminuisce 


tendendo all’ unità col diminuire di gm o di 3g e diminuisce 
anche d D che al limite di gm = 0 ed R = 90? diventa 
nullo; ciò significa in riguardo agli errori, che le circo- 
stanze favorevoli per l'applicazione del metodo della latitu- 
dine media sono sfavorevoli per quello delle latitudini cre- 
scenti e viceversa. Per tal ragione, se ci mettiamo nelle 
condizioni estreme di latitudine e cioè a 0° ed a 65° (che 
possiamo considerare limite delle latitudini commercial- 
mente navigabili) esisterà un valore di R che soddisfi la 
eguaglianza. 


(2asen R -! Disen 1") tg R = (cos fm 5 Pe — 3 9) secR (*) 


(*) Il primo membro dell’ eguaglianza è l' espressione del massimo 
assoluto di d D col metodo delle latitudini crescenti; il secondo € 
l'espressione del massimo di d D col metodo del medio parallelo. 
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Per a= 0.05, i= 15" e D —9500 miglia (media ve- 
locità dei moderni transoceanici ) il valore di R è di circa 
74° ed il suo impiego in entrambi i metodi produrrebbe sulla 
distanza errori inferiori a 0. 40. 

L' adozione di detto angolo di rombo come limite tra 
i due metodi pare a noi di una certa importanza poiché evita’ 
i forti errori permettendo l’impiego, a secondo i casi, di uno 
o l'altro dei metodi, tradizionali in mare. | 


Nel confrontare i metodi testé accennati, abbiamo sup- 
posto implicitamente che le latitudini crescenti fornite dalle 
Tavole fossero relative alla sfera ed in tale ipotesi sappiamo 
che la formula per calcolarle e 

v 
Pe mes \ ES = log a tg (40° + !/ 9) (8) 
o EOS 9 | | 


ossia, in primi d' equatore e passando ai logaritmi volgari: 
1 
eri log , 10 log tg (45° + !/, 9) = 7915,705 log tg (49? + 1/, 2) 


mentre per l'elissoide schiacciato i valori delle latitudini 
crescenti hanno per espressione 


= log» tg (45° + 1/5 9) — t2 e logs 


= -ede | o 
=f cos ọ (1 — e? sen? g) q) — e seng 


che differisce dalla (8) per il valore del termine contenente 
e, eccentricità dell’ ellisse meridiana. 

Il valore di detto termine non essendo costante (in primi 
d'equatore è zero per 9 = 0°, 23' circa per 9 = 90° e per il 
valore Besseliano di e = 0.0816968) ma aumentando con 
quello di 9, le differenze 39. relative a due date latitudini 
geografiche non potranno essere eguali per la sfera. e per 
l'ellissoide. Evidentemente sarà maggiore quella relativa alla 
sfera e supererà l' altra della quantità 5(8 9.) espressa in pri- 
mi d'equatore da 


ò (ò pe) = 


(1 + e sen ọ') (1 — e sen ¢) ] 
(8°) 


——— loga — 
2arc. 1’ (1 — e sen 9’) (1 + e sen 9) 
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che produce per rispetto all’ angolo di rombo R calcolato 
nella supposizione della Terra sferica, la differenza 

" esen2R (| +e sen 9’) (1— e sen ¢) 
ò R = — Og n 


4 2 ve arc l' (1 — e sen 9°) (L + e sen 9) 


nella quale indicando con N il secondo termine del secondo 
membro, risulta 


e sen? R 


4% %2carcl 


Inoltre, mentre la differenza 2: di ampiezza costante con- 
serva costante la lunghezza in qualunque tratto del quadrante 
meridiano sferico, su quello ellittico terrestre cresce dal- 
l'equatore al polo. In altri termini, mentre nella considerazione 
della Terra sferica un primo di differenza di latitudine geo- 
grafica lo riteniamo costante in lunghezza ed eguale al miglio 
marino ossia alla 5400esima parte del quadrante meridiano 
terrestre, per la terra ellissoidica invece, è minore, uguale o 
maggiore dello stesso miglio a secondo della latitudine. Ne 
consegue che se si vuol determinare la distanza loxodromica. 
espressa in miglia colla relazione D = $ sec R, bisogna 
esprimere nelle stesse unità il valore della differenza di lati- 
tudine geografica è e se indichiamo con ?5* la differenza 
di lunghezza della stessa 9$ nella considerazione delle due 
diverse forme della Terra. la differenza 5 D delle due 
distanze loxodromiche sarà data, a meno di termini d'ordine 
.superiore, dalla espressione 


ò D =(D — ĉo sec R2Rtg R + ès sec R 
nella quale sostituendo a è R_ l'espressione (9), diventa 


e sen? R 


:D=_/" D(D-3ssecR), N — ĉa sec R (10) 


2Xarcl' 
che si semplifica —rn in 
(D — 89 sec R) sen? R 


è D = — 
| 1 + 148.83 sec? dm 


ARE R| (109) 

quando per valori non grandi di è possiamo esprimere la 
quantità è (è 9.) con sufficiente approssimazione, colla prima 
derivata della funzione di 4 nel punto gm, dedotta dalla (8°) 


* sz è positivo per valori di pm compresi tra 0° e 45". 
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E C? COS fm LI 
uu se dS 
cioè in tutti i casi dei problemi loxodromici giornalmeute 
trattati in mare. 
Dall’ esame della formola (10') si scorge a priori che 
il valore del primo termine del secondo membro è zero per 


R = 0°, aumenta col diminuire di ọm e col tendere di R a. 


90" ed al limite di gm = 0° ed R — 90? acquista il massimo 
assoluto. In quanto al termine 30 sec R si vede che per 
R=0° risulta uguale a 56 mentre per R —90? è ugua- 


2 
le al limite di — D per 29$—0. 
? 


Nella seguente tabella sono annotati i valori delle dif- 


ferenze ô D calcolati colla (10), relative a 480 miglia di di-. 


stanza, per meridiano e per parallelo, ed alle varie latitudini 
medie risultando evidente che il valore è D relativo ad un 
rombo qualsiasi è compreso tra i due valori tabulari corri- 
spondenti alla stessa latitudine media. 
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Si noti, inoltre, che il segno risultante dalla formola è 
relativo alla differenza e dev'essere cambiato quando 5D 
viene apportato come correzione alla distanza calcolata con 
la Terra sferica. 


Abbiamo trattato il secondo problema in relazione alla 
sfera ed allo sferoide per illustrare l'origine delle differenze 
e per mostrare colle cifre della precedente tabella che il 
valore massimo di è D, anche per le alte velocità d'oggi, 
non é esagerato e giustifica la considerazione della Terra 
sferica in tutti i casi della navigazione loxodromica. Non di 
meno, nelle lunghe traversate la differenza è D .potendo 
assumere valori sensibili, potrebbe essere calcolata con la 
formola (10) o, con minor rigore ma con maggior rapidità 
e sufficiente approssimazione, con la relazione ( 10' ). 


Tempo 


T. M. G. 


Stazione 


yə notte Cadice 


da 0157 


Leafield (Oxford) 
Parigi 


Darien 
Lione 

San Diego 
Parigi 


Tours 
Bombay 
Madras 
Rangoon 
Rochefort 
Cherbourg 


Lorient 
Brest 


Barrington passage 
(Canadà) 

Karachi 

Calcutta 

Annapolis 

Fame Point 


Tolone - Mourillon 


Bucarest 


a 0200 Melbourne 


4 
[^ xa 


Segnale di Lunghezza 


chiamata 
EAG 


GBL 
FL 


NBA 
YN 


. NPL 


FL 


YG 
VWB 
VWM 
VTR 
FUR 
FUC 


FUN 
FUE 


VAL 
VWK 
VWC 
NSS 
VCG 
FUT 


BUC 
VIM 


d'onda 
2.500 


8. 750 
8. 000 


10. 500 
15. 100 
9. 800 
8. 000 


33 


23583 


ph e 
. 


3888 3 


Qı 
z 


> & 


Sistema 


scint. 


O. C. 


» 


v v y Y 


O. C. 


scint. 


Trasmissioni regolari delle Stazioni Radiotelegraliche 


Osservazioni 


Stampa spagnuola 
(eccett. la domenica) 

Stampa inglese 

Corrisp. con FF e con 
WAR 

Chiama NPL 


Traffico con NBA 

Corrisp. con HFB e 
con SEW 

Corrisp. con CNM 


. Rapp. meteorologici 


» 
» 
Diffusione di rapporti 
'sul tempo 
Rapp. meteorologici 
Diffusione di rapporti 
sul tempo 


Rapp. meteorologici 


» 


Rapp. gen. sul tempo 


. Rapp. meteorologici e 


sui ghiacci 

Rapp. meteor. sinottici 
mediterranei 

Rapp. meteorologici 


Segnali di tempo 
(schema internaz.) 
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0210 
0215 


0220 
0230 


0328 
0330 
0339 
0400 
0428 
0450) 


0509 
(0500 
0518 
0228 
00:39 
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Stazione 


Min. inglese dell Aria 
Cape Sable 


Parigi 
Min. inglese dell'Aria 


Varsavia 
Cape Race 


Parigi 
Adelaide 


Belle Isle 


Nantes 


Helsingfors 
Annapolis 


Parigi 
Lione 
Ain-el-Turk (Algeri 


Cavey 
Darien 


Biserta 

Parigi 

Sidi-Abdallah 

Parigi (I.e Bourget) 
Parigi 

Min. ingleze dell'Aria 
Parigi 

Parigi (Le Bourget) 
Parigi 


Roma 

Valenciennes 

St. Inglevert 
Romilly- sur Seine 
Parigi (Le Bourget 
Pola 


chianata 
GFA | 


VCV 


Segnale di Lunghezza 


d'onda 
]. 400 
600 


8. 000 
1. 400 


2. 500 
600 


11.000 
1.400 
1. 200 
1. 400 
1. 680 
3, 200 


Sistema 


v I I y Y y 


scint. 


Osservazioni 


Kapp. meteorologici e 
acrologici. 

Rapp. meteorologici e 
sui ghiacci. 

Corrisponde con FF 

Messaggi meteorolog. 
(0100 osservazioni). 

Rapp. meteorologici. 

Rapp. meteorologici e 
sui ghiacci. 

Osserv. meteor. a 0100. 

Segn. di tempo (sche- 
ma internaz.) 

Rapp. meteorologici e 
sui ghiacci. 

Chiama FRI (chiamata 
gener. delle navi da 
guerra francesi). 

Rapp. meteor. finnici. 

Segn. di tempo seguiti 
da rapp. sul tempo. 

Corrisp. con HB e PSO 


Rapp. meteor. sinottici 
algerini. 

Corrisp. con NBA. 

Corrisp.con NZRe con 
NSS. 

Rapp. meteorologici. 

Corrisponde con VSL. 

Rapp. meteor. sinottici 
Nord Africa. 

Rapp. meteorologici. 

Corrisponde con OHD* 


Corrisponde con FUD. 
Rapp. meteorologici. 
Stampa francese e cor- 
risponde con MSK. 
Corrisponde con BUC. 
Rapp. meteorologici. 


Avvisi alle navi. 


0005 


» 


0615 


0518 
0624 
0625 
0628 
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Stazione 


Min. inglese dell'Aria 


Fae * e 
Kónigswusterhausen 


Nauen 

Min. inglese dell'Aria 
Mosca 

Roma 

Parigi 

Valenciennes 

St. Inglevert 

Metz 


Romilv sur Seine 
Bruxelles 

Nancy 

Parigi (Le Bourget: 
Kónigswusterhausen 


Min. inglese dell'Aria 
Strasburgo 


K6nigswusterhausen 
Parigi ( Le Bourget) 
Sofia 


Bordeaux 
Parigi 
Tangeri 
Nicolaiev 
Praga 
Koénigswusterhausen 
Montélimar 
Atene 
Valenciennes 
Rentrew 
Nimes 

St. Inglevert 
Lione 
Perpignano 
Antibo 


. Rochetort 


Digione 
Lorient 


Cherbourg 


GFA 
LP 


POZ 
GFA 
MSk 
IDO 
FE 
AV 
AM 
YC 


AF 
HS 
AC 
7M 
LP 
GFA 
AG 
EP 


ZM 
PE 


LY 
FL 
CNW 
SEW 
PRG 
LP 
AQ 
SNG 
AV 
GER 
AN 
AM 
AL 
AP 
AK 
FUR 
AD 
FUN 
FUC 


»- 
v! 
. 


U N m N m eme n e o [pL d 4 
* . . . . . . . . L] . . 


Segnale di Lunghezza 


dhiamata d'onda 


l. 080 


250 


. 400 
. 100 
5. 000 
. 000 
. QUO 
. 400 
i. 400 
. 190 


. 400 
. SO 
. 200 
Oso 
3. 200 
. 650 
. 400 
5. 250 
. 400 
3. 900 


3. 450 
3. 200 


600 


. 000 
. 000 


Ld 


Osservazioni 


Rapp. meteorologici. 
Messaggi meteor. per 
aviazione. 


- Corr. con MSP. 


Rapp. meteorologici. 
serv. stampa 
.D 

Corrisp. con WAR 
Rapp. meteorologici. 
Rapp. meteorologici. 
Rapp. meteorol. sulla 

Francia or. e Reno 


Rapp. meteorologici. 


Rapp. meteor. sinottici 
curopei. 

Predizioni sul tempo 
per aviazione. 

Rapp. meteor. sinottici 
bulgari. 


. c.. Corrisp. con HZH. 


Corrisp. con FUE e UA 
Rapp. meteorologici. 
Servizio stampa. 
Corrisp. con FF. 
Telefona. 

Rapp. meteorologici. 


» 


> 


» v ve wv y 
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0718 
0720 
0730 
0720 
0724 
0725 
0725 
07258 
0730 


gu d y y 
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Parigi 
Bavonne 


Nancy 


Borkum . 

Romilly - Sur Seine 
Aiaccio 
Wilhelmshaven 
Brest 

Bruxelles 
Strasburgo 
Swinemiinde 


Parigi (Le Bourget) . 


Francoforte sul Meno 
Magonza | 
Gibilterra 


Nantes 

Soesterberger 
Marignane 

Min. inglese dell'Aria 


Tours 

Lyngby 

Reval 

Metz 

Belgrado 
Karlsborg ‘Svezia ) 
Berlino 
Soesterberger 
Bucarest 

Tolone 

Cristiania 

Min. inglese dell'Aria 
Lione 

Lisbona 

Roma 


Min. inglese dell'Aria 
Gibilterra 


FL 6. 500 
AY 1. 300 
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Principii fondamentali ~ Evoluzione = Applicazioni pratiehe 


XII — Costruzione delle valvole ioniche. 


Sommario. — Materiali per la costruzione delle valvole io- 
niche - Costruzione degli elementi - Vuotatura preli- 
minare delle valvole - Bombardamento elettronico - 
Chiusura, completamento e collaudo delle valvole. 


/ Continuasione) 


4 - Bombardamento elettronico. — Durante l’ opera- 
zione di vuotatura delle lampade vi è la possibilità di riscal- 
darne il vetro alle più alte temperature che esso può sop- 
portare senza fondersi, allo scopo di espellerne i gas occlusi 
ed in un dato momento si accendono altresì i filamenti per 
raggiungere lo stesso scopo. Tutte queste operazioni non sono 
però sufficienti per liberare le parti della valvola da gas oc- 
clusi; la prima scarica elettronica alla quale il tubo sarà sot- 
toposto avrà per effetto di liberare una considerevole massa 
gassosa dalle superficie metalliche. Occorre perciò comple- 
tare l' operazione della vuotatura delle lampade col cosidetto 
bombardamento elettronico. 

Perciò, non appena si giudica di aver raggiunto colle 
sole pompe un grado di vuoto sufficientemente alto, si ap- 
plica una forte tensione continua fra filamento ed anodo, in 
modo da rendere quest’ ultimo positivo, accendendo contem- 
poraneamente il filamento. Gli elettroni emessi da questo, 
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sotto l' azione della differenza di potenziale applicata, vengono 
lanciati ad altissima velocità contro l'anodo e lo rendono in- 
candescente, per modo che tutti i gas occlusi vengono libe- 
rati e trascinati.via dalle pompe. Naturalmente l'operazione 
del bombardamento non può essere troppo prolungata, onde 
evitare la disgregazione dei filamenti. 


Lie. 112. - Tipi di elettrodi nelle valvole trasmettenti 


Per le valvole riceventi si applicano in generaie ten- 
sioni intorno ai 1000 Volt, variabili a seconda dei tipi di val- 
vole. Disponendo appositi strumenti misuratori si verifica che 
all’inizio del bombardamento la corrente del circuito di gri- 
glia è negativa ed ha un valore molto torte (ciò che è indice 
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di cattivo vuoto) e che tale valore va costantemente dimi- 
“nuendo. Spingendo il vuoto a gradi elevatissimi col prolun- 
garsi del bombardamento la corrente di griglia cambia segno 
ed assume forti valori positivi. 

In qualche tipo di lavorazicne si dispone sul tubo di 
vuotamento delle ampolle ioniche anche una fiala, contenente 
carbone di legno ottenuto dalle noci di cocco, immersa nel- 
l'aria liquida, ciò che facilita l'assorbimento dei gas occlusi 
durante il bombardamento elettronico. Qualche fabbrica in- 
glese, al termine del bombardamento suddetto, usa portare 
le valvole al calore rosso per mezzo di apposito forno elet- 
. trico, mantenendovele per 20 o 30 ore, dopo di che le pompe 


vengono sconnesse, lasciando soltanto la fiala immersa nel- 


l'aria liquida ed ottenendo cosi un vuoto ottimo e perma- 
nente. 


5 - Chiusura, completamento e collaudo delle valvole. — 


— Ultimato il bombardamento elettronico, si procede alla 
chiusura definitiva delle valvole, giunte, ad esempio nel caso 
della valvola ricevente francese, allo stadio rappresentato 
dalla figura 107 b). Tale operazione è molto delicata e richiede 
abilità e cura, specialmente per il fatto che se Il operaio sof- 
fiatore riscalda col suo getto una superficie troppo estesa di 
vetro si possono liberare dal vetro stesso dei gas rimasti oc- 
clusi, a tutto danno del vuoto interno delle valvole. S' intende 


che la chiusura delle ampolle non deve essere fatta prima 


che non siano cessate completamente le luminescenze interne 
sotto l' azione del bombardamento elettronico. 

Chiusi colla fiamma i bulbi si applicano ad essi gli in- 
nesti o «virole » mediante apposita sostanza aderente. Nel 
caso delle valvole riceventi tipo francese gli innesti sono del 
tipo caratteristico a quattro piuoli ed in altri tipi di valvole 
si hanno innesti di varie specie. Le grosse valvole diodiche 
o triodiche per trasmissione non hanno in generale innesti 
di sorta, ma sono provvedute di appositi reofori isolati di 
rame che sporgono dai colli, o dalle mamiellette. 

Le valvole ultimate sono sottoposte ad accurate misu- 
razioni sui banchi di prova per determinarne corrente di ac- 
censione, corrente anodica, corrente di griglia, coefficiente 
di amplificazione, o pendenza anodica, tracciarne le carat- 
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teristiche, quando ne èil caso ecc, ecc. In queste prove si 
scartano tutte le valvole che non corrispondono alle condi- 
zioni tecniche preliminari. 

Il collaudo delle valvole riceventi differisce da quello 
delle valvole per scopi di trasmissione. Sia l' uno che I’ altro 
si eseguiscono valendosi di appositi banchi di prova conte- 
nenti gli istrumenti, i circuiti e gli accessori necessari per 
eseguire detti collaudi in modo semplice e rapido. La figura 
114 rappresenta un banco di prova per valvole ioniche ri- 
ceventi, nel quale T è il triodo da collaudare, V un voltmetro 
graduato fino a 5 Volt per misurare la tensione di accen- 
sione del filamento, À un amperometro per corrente continua 


Fig. 113. - Valvola a tre elettrodi tipo Marconi per trasmissione 


graduato fino a 2 ampere per misurare la corrente assorb'ta 
dal filamento, A' un milliamperometro da 0.a 10 mA per la 
corrente anodica, G un microamperometro graduato fino a 9 
microampere (che può essere sostituito anche da un galvo- 
nometro a riflessione) per misurare la corrente di griglia. Il 
banco di collaudo viene completato da due batterie di accu- 
mulatori, una costituita da due o tre elementi del tipo nor- 
male per accensione valvole e l' altra da una cinquantina di 
elementi formanti la batteria anodica. 
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Le condizioni di collaudo variano da un tipo di valvola 
all’ altro. Per esempio per la valvola ricevente tipo francese 
sono stabilite, in genere, le seguenti condizioni: «La valvola, 
accesa sotto una differenza di potenziale ai morsetti del fila- 
mento pari esattamente a 3,3 Volt e con la griglia in co- 
municazione col polo negativo del filamento, mentre la placca 
è collegata al polo positivo di una batteria a 100 Volt, deve 
dar luogo ad una corrente anodica compresa fra 2 e 4,5 mil- 
liampère e ad una corrente di griglia inferiore ad un microam- 
père. La corrente assorbita dal filamento deve essere com- 
presa fra 0,58 e 0,72 ampère. La pendenza anodica deve es- 
sere di 0,90 mA per una variazione di 2 V nel potenziale di 
griglia, con una tolleranza del 20°/, in meno. Il coefficiente 
di amplificazione deve essere di circa 8, « la resistenza in- 
terna circa 33000 ohm. ». 

Invece per le valvole V 24 Marconi si ha qualche va- 
riante nelle condizioni predette. Viene stabilito che con cor- 
rente nel filamento di 0,75 A e tensione anodica di 34 V si 
deve avere corrente anodica compresa fra 1 e 3 mA e cor- 
rente negativa di griglia minore di un microampere. Le val- 
vole V 24 tipo speciale, accese sotto una differenza di po- 
tenziale di 3,8 V, devono dare correnti di filamento fra 0,9 
ed 1 A e colle stesse condizioni della V 24 per la corrente 
di griglia. Le valvole Marconi tipo Q, accese alla differenza 
di potenziale di 4.V, devono produrre correnti di filamento 
fra 0,4 e 0,5 A; con tensione anodica di 160 V la corrente 
negativa di griglia deve essere minore di 2 microampère. Le 
valvole Marconi Q X, con tensioni di filamento di 5 V, devono 
assorbire corrente di accensione fra 0,75 ed 1 A, e con ten- 
sione anodica di 100 V la- corrente negativa di griglia non 
deve superare i 3 microampère, e così via per altri tipi di 
valvole riceventi. 

Come si scorge dalle predette condizioni di collaudo, 
viene sempre parlato di corrente negativa di griglia, cioè di- 
retta dal filamento alla griglia attraverso al circuito del gal- 
vanometro, corrente che con vuoto molto spinto è dovuta 
unicamente agli elettroni che investono la griglia e ritornano 
al filamento per il circuito esterno. Una forte corrente nega- 
tiva di griglia è sempre indice di vuoto cattivo. 

Per determinare la cosidetta « pendenza anodica » della 
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caratteristica delle valvole riceventi basta variare con 
un procedimento qualsiasi, ad esempio col potenziometro, il 
potenziale di controllo dal valore + 1 Volt a quello -— 1 
Volt, e leggere in corrispondenza la relativa variazione della 
corrente anodica. | 

Se invece della pendenza si vuol determinare la co- 
stante, o coefficiente d'amplificazione, si può fare con un 
procedimento spicciativo detto del ponte di Miller, che dà 
altresi un modo semplice e rapido di determinare la resistenza 
interna delle valvole, e la cui descrizione è contenuta nei 
manuali di misure K. T. 


Le prove statiche al banco di collaudo devono, di 
massima, essere completate con apposite prove di oscillazione 
' in uno degli ordinari generatori eterodina ed anche con prove 
di silenziosità negli amplificatori, ad esempio in quelli a bassa 
frequenza. Tutte le valvole che non oscillano, o che danno 
luogo ad eccessivi rumori al telefono, sono di difettosa costru- 
zione e devono essere perció scartate. 


Prove analoghe si eseguono sulle valvole per trasmis- 
sione, cioè su quelle raddrizzatrici e sulle generatrici. Una 
prova comune ad ambedue questi tipi di valvole è la cosi- 
detta prova dei filamenti, che si rende necessaria per assi- 
curare la massima uniformità nel funzionamento delle valvole 
in parallelo. Il costruttore delle valvole stabilisce in prece- 
denza la tensione di accensione del filamento ed il collauda- 
tore, dopo avere applicata tale tensione, misura la corrente 
assorbita da esso mediante apposito amperometro. 


Ad esempio, per le valvole diodiche Marconi tipo M R 1 
è stabilito che con tensione di accensione di 9 Volt la cor- 
rente nel filamento deve essere compresa fra 5 e 7 ampère; 
per le valvole tipo M R 4 è stabilita tensione di accensione 
di 15 V e corrente non superiore a 7 A; identiche condizioni 
si hanno per i filamenti dei triodi tipo M T 1 ed M T 4. In- 
vece nelle valvole Marconi L T la tensione di accensione non 
è che di di 5 V e la relativa corrente è compresa fra 0,7 e 
0,9 ampere, e cosi via per gli altri tipi di valvole M T 3, 
M T 6 ecc., costruiti da tale Ditta. 

Un'altra prova importante da farsi nelle valvole tra- 
smettenti è quella del vuoto. Nelle valvole raddrizzatrici si 
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esegue sottoponendole ad una certa tensione anodica prece- 
dentemente stabilita e mantenendovele per alcuni minuti. Se 
. durante la prova si verificano luminiscenze bluastre nell’ in- 
terno della valvola significa che il vuoto é cattivo ed essa 
deve essere scartata. Per i triodi la prova consiste nella mi- 
sura della corrente di griglia, fatta con appositi strumenti ed 
in determinate condizioni. di accensione e tensione ano- : 
dica. 


(da 0a $ ^^) 


(da 0a (0 w A) 


Fig. 114. - Banco di prova per valvole ioniche riceventi 


Così per le valvole Marconi L T, con tensione anodica 
di 200 V la corrente negativa di griglia non deve sorpassare 
1 microampère; per le M T 1 non deve superare i 5 micro- 
ampère per tensione anodica di 2000 V; per.le M T 4 con la 
stessa tensione anodica la corrente di griglia non deve Supe 
rare i 5 microampère, ecc. 

Un'altra prova importante è quella di dissipazione, la 
quale si esegue applicando alle valvole una data tensione 
anodica precedentemente stabilita e misurando per mezzo di 
apposito istrumento di precisione il valore della corrente 
anodica. Il prodotto della tensione anodica per la corrente 
misurata dà il valore della pctenza dissipata dalla valvola, il 
quale dato è necessario conoscere sia per il calcolo del 
macchinario di alimentazione, sia per farsi un'idea esatta 
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della potenza che si può ricavare da un dato generatore 
triodico; sia infine per accertarsi che durante tale prova il 
vuoto non venga a diminuire a causa di svolgimento gassoso 
dalla piastra, e questa sia in grado di sostenere il calore svi- 
luppato senza fondersi. | 
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Fig. 115. - Banco di prova per triodi trasmettenti 


Per esempio le valvole M T 4, assoggettate per 2 mi- 
nuti alla tensione anodica di 2000 V. devono dissipare 200 
watt, vale a dire dar luogo ad una corrente di 100 milliam- 
père nello istrumento di misura inserito nel circuito anodico; 
in analoghe condizioni le valvole raddrizzatrici M R 4 devono 
dar luogo a corrente anodica di 150 mA e dissipare perciò 
300 watt ecc, ecc. | 

Il collaudo delle valvole a tre elettrodi per trasmissione 
può essere completato da una prova di oscillazione, sia sopra 
una stazione a valvola completa con aereo elettrostatico nor- 
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male, sia su apposito banco di prova munito di antenna ar- 
tificiale, od interna. 

La fig. 115 rappresenta un banco di collaudo completo 
per valvole ioniche a tre elettrodi per trasmissione, per mezzo 
del quale è possibile eseguire tutte le varie prove anzidette. 

In tale schema | è un voltmetro graduato da 0 a 15 A 
per misurare la corrente assorbita dal filamento; 3 un volt- 
metro aperiodico graduato fino a 10000 Volt circa per mi- 
surare la tensione anodica; 4 rappresenta un milliampero- 
metro termico, oppure a coppia termoelettrica tipo Duddell, 
per misurare le correnti alternate indotte dal circuito di anodo 
in quello di griglia quando la valvola oscilla; 4 bis un gal- 
vanometro fino a 15 microampére circa, atto a misurare la 
corrente continua di griglia durante la prova del vuoto. In- 
fine 5 è un amperometro capace di misurare correnti ano- 
.diche continue fino a 1000 milliampére circa e 6 un ampe- 
rometro termico fino a 20 A circa per misurare correnti al- 
ternate nel circuito oscillante di lavoro durante la prova di 
oscillazione. | 

Per mezzo del banco di collaudo della fig. 115 si pos- 
sono eseguire tutte le prove sulle valvole a tre elettrodi anzi 
descritte. Cosi, per fare la prova sui filamenti, quella del 
vuoto e la prova di dissipazione basta rendere molto lasco 
l'accoppiamento fra induttanza di griglia ed induttanza di 
anodo, in modo cioé che i due circuiti della valvola non 
reagiscano fra di loro; si apre l'interruttore del circuito 
oscillante di lavoro formato dall’ induttanza anodica e dal con- 
.densatore ad aria C; si mette nella posizione corto-circuito 
la capacità variabile di griglia; si mette in serie sul circuito 
di griglia l'istrumento 4 bi-. Per fare invece la prova di 
oscillazione si chiude l’ interruttore del circuito di lavoro, si 
inserisce nel circuito di griglia l'istrumento 4, si stringe 
l'accoppiamento fra induttanza di griglia ed induttanza ano- 
dica, si varia resistenza e capacità in serie sulla griglia, si 
varia l'induttanza inclusa nel circuito oscillante ed il con- 
tatto anodico sull'induttanza stessa fino a che la valvola 
parte in oscillazione, il che sarà rivelato dalle indicazioni 
dell amperometro termico 0. 

Per mezzo del banco di collaudo si possono determi- 
nare, non solo le caratteristiche delle valvole generatrici — 
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nel quale caso conviene però adottare un dispositivo più 
pratico per variare il potenziale di controllo, ad esempio ap- 
posita batteria in serie sul circuito di griglia — ma anche il 
rendimento delle valvole stesse, valendosi delle stesse letture 
fatte agli istrumenti di misura durante le prove principali. 
Così se R è la resistenza dell’ antenna fittizia, cioè del circuito 
oscillante, i la corrente efficace misurata dal termico 60, V 
la tensione anodica misurata dal voltmetro 3, i, la corrente 
anodica misurata dal milliamperometro 5, il rendimento cor- 
rispondente alla trasformazione di corrente continua in cor- 
rente alternata sarà dato dall’ espressione: 


R i? 


Va ii 


LA TELEGRAFIA MARCONI 
ATTORNO ALLA TERRA 


Leict SOLARI 


La notizia diramata dall’ Agenzia Central News, ri- 
portata dalla 7yibuna del 10 marzo, relativa all'impianto di 
una grande stazione Marconi, sulle coste del Pacifico, a Van- 
couver, della portata di sette mila miglia, destinata ad allac- 
ciare il Canada con l'Australia, con il Giappone e coll’ In- 
ghilterra, ha una grande importanza tecnica, politica e nei 
riguardi dell’ Italia anche morale. Dal lato tecnico, la deci- 
sione presa in Canadà in favore del sistema Marconi, di- 
mostra che la fede della Compagnia Marconi nel seguire il 
consiglio del suo Presidente e dei suoi tecnici, dando svi- 
luppo con venti anni di studii e di costosissime esperienze al 
. sistema radiotelegrafico a valvola termoionica, sorta dopo il 
primo brevetto Marconi-Fleming «del 1904, è stata coronata 
dal più completo successo. Mentre i Governi di alcune grandi 
Potenze, allo scopo di assicurarsi un sistema radiotelegra- 
fico Nazionale, favorivano lo sviluppo di svariati generatori 
e rivelatori di onde elettriche da introdursi nel sistema an- 
tenna-terra, invenzione fondamentale di Marconi, il nostro 
inventore, con l' appoggio del grande organismo da lui creato 
e combattendo giorno per giorno le opposizioni di fortissimi 
interessi, è riuscito a riportare ancora una volta la palma 
nella vivacissima lotta. | 

La vittoria del sistema radiotelegrafico a valvola ter- 
moionica è dovuta ai seguenti vantaggi: esso assicura l’ emis- 
sione di onde perfettamente pure e di una frequenza assolu- 
tamente costante; esso perciò assicura il massimo rendimento 
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e la maggiore regolarità sinora raggiunta in un servizio ra- 
diotelegrafico commerciale. A tale requisito non risponde- 
vano completamente i trasmettitori ad arco o ad alternatore 
ad alta frequenza di variabile funzionamento. 


Esso assicura la continuità del servizio senza bisogno 
di grandi e costosissimi macchinari di riserva. 


E' stato in seguito alla constatazione della regolarità 
del servizio pubblico svolto da tempo con il sistema a valvola 
termoionica fra le stazioni Marconi inglesi e quelle canadesi, 
che in Canadà è stato deciso di fare il più largo uso di sta- 
zioni radiotelegratiche Marconi sia per piccole, sia per gran- 
dissime distanze. | 

Anche in Italia é stata constatata nello scorso anno, e 
precisamente nei mesi di febbraio e marzo, l'alta efficienza 
del sistema a valvola da parte delle autorità e dei rappre- 
sentanti della stampa alla stazione di controllo stabilita alla 
« Storta » presso Soma, stazione poi distrutta per ordine go- 
vernativo. 


Il sistema a vut termoionica ha per l'Italia un’ alta 
importanza anche per il tatto che esso puó essere costruito 
completamente in Italia nel modo piü economico e con i 
mezzi industriali già esistenti in Paese senza ricorrere a 
fabbricazioni estere. Esso richiede pochissima materia prima 
e molta mano d' opera di precisione, mentre 1 grandi mac- 
chinari d'altro sistema per essere riprodotti economicamente : 
non potranno che venire dall’ estero. Ed è per assicurare in 
futuro la radiotelegrafia italiana alla fabbricazione estera ed 
arrestare lo sviluppo dell'industria radiotelegrafica italiana 
che vengono fatte offerte e pressioni che io lascio giudicare 
serenamente da chi deve giudicare con larga veduta nel fu- 
turo interesse del Paese. 


La nuova stazione Marconi in Canada ha anche un’ alta 
importanza politica: essa: infatti stabilisce l’ ultimo grande 
anello della rete radiotelegrafica mondiale inglese. Con tale 
stazione la radiotelegrafia Marconi completa la sua rete in- 
torno al globo. : 

Infatti di tale rete tu assicurato un importante anello 
pochi mesi or sono dal (Governo dell’Africa del Sud che ha 
deciso l'impianto di una grande stazione Marconi a Cap 
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Town, atta a collegare l’Africa Meridionale con I Europa e 
con l Australia. 


E della rete mondiale Marconi varii anelli sono stati 
assicurati recentemente dalla importante concessione accor- 
data dal Governo portoghese, in virtà della quale Marconi 
ha ottenuto per 40 anni |’ esclusività dell’ impiego del suo si- 
stema nel vasto impero coloniale portoghese, che comprende 
le più importanti isole dell'Atlantico, le più ricche Colonie 
dell’Africa Occidentale ed Orientale e i Possidimenti porto- 
ghesi delle Indie, dell’ Oceania e della Cina. 


Ma nel ricordare alcuni degli Stati che hanno accor- 
dato importanti concessioni a Marconi per completare là sua 
rete radiotelegrafica mondiale, come I Inghilterra, l'America, 
la Spagna, la Svezia, la Svizzera, il Cile, il Perù, la Columbia, 
la Cina ècc. ecc., debbo mettere in speciale evidenza il Ca- 
nada che va riccrdato da noi italiani con un senso di rico- 
noscenza per la fede dimostrata in Marconi fin dal 1901, 
quando Egli profugo dalla Terranova per l'asprissima lotta 
scatenata dalla Compagnia dei Cavi trovava in Ottawa, ca- 
pitale del Canadà, il più cordiale ed efficiente appoggio. Io 
ebbi la fortuna di trovarmi ventidue anni or sono in Canadà 
mentre quel Governo faceva votare d'urgenza una legge, 
convocando il Parlamento col suono a stormo delle campane 
di Ottawa per offrire a Marconi le concessioni e i mezzi ne- 
cessari alle sue prime esperienze transatlantiche. 


Furono tali esperienze transatlantiche da me prean- 
nunciate al Governo italiano fin dal principio del 1901, che 
ricordarono al nostro Governo che Marconi lavorava da varii 
anni all’estero, e che la sua opera, quasi dimenticata in 
Italia dopo il 1897, meritava di essere ripresa in EOD 

zicne. 


E poichè la stan si ripete, oggi si verifica nuovamente 
quanto potrebbe ricavarsi dai documenti ufficiali del 1901 e 
cioè di ventidue anni or sono. 


Oggi il Canadà accorda a Marconi di fare a Vancouver 
il più grande centro radiotelegrafico del Pacifico, come nel 
1901 gli accordò di fare a Glace Bay sulle coste dell'Atlantico 
quella grande stazione che da molti anni assicura un regolare 
€ rapido servizio pubblico fra |’ Europa e l'America. 
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Oggi come allora, mentre fra l' Inghilterra ed il Canadà, 
senza adoperare alcun brevetto nè tedesco nè francese, si 
| sta completando con gli apparecchi Marconi la più estesa 
rete radiotelegrafica mondiale, in Italia si sta studiando di 
imporre a Marconi gli stessi vincoli resi necessari in alcune 
repubbliche del. Sud America per conciliare i varii interessi 
in contrasto in quelle agitate Nazioni. Ma come nel 1902 il 
Ministro della Marina ammiraglio Morin e l’ ammiraglio Mi- 
rabello, dopo la mia relazione sulle esperienze di Marconi in > 
Canadà, vollero ricondurre in Patria Marconi che dal 1897 
lavorava con successo e con larghi mezzi all’ estero, così oggi 
il nuovo Governo d' Italia considererà certamente quanto si 
sta facendo in Canada nei riguardi di Marconi, e: prenderà 
le decisioni che saranno ritenute più opportune nell’ interesse 
del Paese. | 

Il Canada, nessuno può smentirlo, è il Paese che in- 
sieme all' Inghilterra ha stabilito fin dal 1906,.cioé da circa 
20 anni, il primo regolare servizio pubblico fra l'America e 
l'Europa, servizio ufficialmente controllato nel 1912 da una 
Commissione Parlamentare inglese. 

Oggi e il Canadà che salda l'ultimo grande anello 
della rete radiotelegrafica Marconi attorno alla terra. : 


Capitan Pantero Pantera 


z CaRLO BRUNO 
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. Sulle pareti di una grande sala della villa del 600, 
che vide la mia gioconda infanzia, erano dipinte alcune navi 
che rientravano in porto, reduci forse da qualche gita di 
diporto. 

Venivano a remi, in testa la Capitana portante un 
gran fanale, tutta impavesata di bandiere dai vivaci colori. 

Ed a bordo della Capitana erano donne incipriate e 
cavalieri dai capelli piumati; le dame agitavano i ventagli 
sorridendo, forse ai madrigali ed ai i dei cava- 
lieri. 

Il tempo, sono passati tanti anis o la mano barbara 
di qualche arricchito, ora padrone della patrizia villa, avranno 
fatto forse scomparire del tutto quei dipinti già impalliditi 
per il bel sole ardente di mia terra, che per I’ ampio balcone, 

‚aperto sul mare, poteva liberamente entrare a ravvivare la 
vecchia sala. Ed io li ho ricordati quei cari dipinti, ho ri- 
visto quelle navi dai fregi barocchi, come una poesia del 
Marino, grazie al vostro libro « L'Armata Navale » stampato 
a Roma nel 1613, Capitan Pantero Pantera Gentil Huomo. 
Comasco et Cavalliero dell’ Habito di Cristo. 

E vi sono grato, Capitan Pantera, di avermi fatto ri- 
vivere fra ricordi che dormivano nel fondo del cuore. 

Oh la villa che mai più rividi, la sala dei dipinti, di- 
nanzi ai quali, tante volte mi fermai curioso ritornando da: 
qualche scorribanda nel giardino, dove mi avevano sorriso. 
le ninfe marmoree coperte ormai di verde muschio, oppure 
lungo gli scogli della mia marina. 
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Ed ora, dopo aver scorso le ingiallite pagine del vostro 


libro, Capitan Pantera, veggo sulla Capitana, Ammiraglio | 


che voi volevate « bello di aspetto ciò che è di grande con- 
« seguenza, perché la proporzionata simmetria del corpo dà 
« segno della buona disposizione dell’ animo, e, ricordando 


« Virgilio, dicevate Pvraestantisstma facies digna est im- | 


« perto » vale a dire che agli uomini brutti di viso non è dato 
di esercitare imperio. 
Difatti, rammento, sulla Capitana, in posto eminente 


era un bell’ uomo vestito di velluto nero e d' intorno gli erano. 


molti giovani signori. 

Erano forse costoro i vostri Nobili, 1 Nobili di poppa 
che nel vo-tro libro o Capitano, dite che, debbano essere 
esperti e non meno atti alla battaglia che pratici nell’ arte 
marittima « capaci di sostituire il Capitan di Galea >». 

Ed erano tutti di gentile sangue: Genovesi e Veneziani 
tali li destinavano sulle galee, ed ad essi assegnavano a 
bordo «nel tempo di combattere luoco piü conspicuo dove il 
nobile abbia occasione di mostrar maggiormente il valor 
SUO ». | 

Ma quei dipinti non ritraevano il tempo del combat- 
tere: era così placido il mare: le dame erano = taluna 
pareva che mi sorridesse. 

Eppure, io credo ora che se le dame avessero avuto 
conoscenza del libro che ho quì dinanzi, non avrebbero cer- 
tamente sorriso: forse qualche lacrima sarebbe comparsa nei 
belli occhi. | 

Ahimè, nella stiva vigilava l'4guszno sulla c'urma, 
brutta parola che talvolta ancora impropriamente si adopera 
per ľ equipaggio. . 

Era la Ciurma « V anima della galea », dice Capitan 
Pantera, perchè le dona il moto, « come l'anima è quella 


« che dà il moto al corpo perché quando manca il vento, se 


«la ciurma non la facesse camminare con le sue braccia 
« resterebbe un legno immobile ed inutile ». 

E la ciurma, i rematori, i remiges, delle navi romane, 
insegna Capitan Pantera, era composta di tre ordini, cioè di 
sforzati, schiavi e buonevoglie. Gli sforzati erano quelli che 
dai « tribunali della giustizia erano stati condannati a vogare 


« per un tempo limitato o a vita, e non si lasciavano uscire 


x 


CAPITAN PANTERO PANTERA wor 


«mai di galea per qualsivoglia occasione, sin che non ave- 
« vano finito il tempo della loro condannazione ». 

Gli schiavi erano quei Turchi, che si pigliavano o. sz 
compravano ed erano di tre sorti, cioè Mori, Turchi e 
Negri. 

Molti di questi ultimi, nota il libro, morivano di pura 
malinconia. 

I dbuonevoglie poi erano o sforzati, povera gente che, 
dopo aver « fornito il tempo della condannazione, per essere 
« debitori del Principe sono tenuti in catena et vogano finchè 
« pagano i debiti, o sono vagabondi che per vivere o per gio- 
« care vendono la libertà con obbligo di servire in una galea 
« e tra questi sono ottimi gli Spagnoli et i Napolitani ». 

Oppressi ed oppressori, nel 600, s' incontravano adunque 
sui banchi delle galee al remo: avevano entrambi venduta la 
libertà. 

E queste buonevoglie, iu il libro, si sferrano il giorno 
e si lasciano andare per la galea con una sola maniglia o 


gambetta ad un piede, ma non si lascion uscire di galea 


senza una buona guardia, e la sera si rimettono in catena. 

O lodatori del passato che ricordate sempre il bel tempo 
antico: leggete meco come si forma la ciurma. 

Il Capitan Pantera dopo di averci detto essere « im- 
presa molto difficile persuadere gli uomini liberi a maneg- 
giare un remo et disporsi alla servitù di una catena, alle 
battiture ed agli innumerabili incomodi della galea » consi- 
gliava di valersi dei delinquenti, commutando per essi la pena 
del carcere con quella della galea, procurandosi anche i ga- 
léotti « da Principi amici et vicini». ©, 

Mà un altro sistema era consigliato: « Ottimo modo di 
« fare le ciurme sarà ancora rinf.rzare una spedita banda di 
« galee ben armate e mandarle in corso a fare delle scor- 


«rerie e sbarcare nelle isole e nel paese nemico per fare 


« Schiavi ». 
Cosi infatti fecero il Sena Zane, Generale dell'Ar- 
mata Veneziana, nel 1570, mentre stava nei porti di Candia 
molto afflitto -per la mortalità delle sue genti: ed il Provve- 
ditore Mario Querini con una eletta squadra di galee, che 


fece schiavi nelle vicine isole turchesche per metterli al remo 


in supplemento degli uomini morti. 
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In verità, quando nelle. novelle della nonna, e nelle 
narrazioni dei vecchi pescatori dinanzi a qualche torre in 
mina, una volta vedette del litorale contro le incursioni dei 
Turchi, si parlava di stragi, di paesi messi a sacco, di uo- 
mini po: tati cattivi dalle navi turchesche - improvvisamente 
comparse, io non sapevo che i cristiani facessero altrettanto 
sulle coste dei paesi infedeli. 

Barbari gli antichi, tanto in un campo quanto nell'altro: 
erano guerre feroci nelle quali il fanatismo religioso acuiva 
le gelosie politiche. 

Per reclutare le buonevoglie, quelli che seen la 
libertà, Capitan Pantera, dà ottimi suggerimenti. 

« Potrà il Principe, egli dice, aprire un giuoco pubblico 
« in tutte le città del suo dominio e particolarmente di ma- 
« rina, come fosse in Napoli, Genova, in Sicilia et altrove, man- 
« dando uomini destri e di buona maniera che semplicemente 
« et senza intelligenza nè senza fraude alcuna prestino de- 
« nari a chi vuol giuocare et perdendoli gli sconti in galea 
«per dbuonavoglia ». 

Sicuro il reclutamento delle buonevoglie secondo il me- 
todo proposto dal nostro scrittore: «il quale modo, egli nota, 
« è mirabile per: fare galeotti, se ben pare che abbia apparenza 
« di illecito et di violento, non solo per il giuoco per se stesso 
« vietato dalle leggi, ma ancora perchè l'incauta gioventù 
« viene piacevolmente allettata ». 

Sarà utile anzi alla società, il metodo stesso, « perchè la 
gioventù ponendosi la catena al piede et vogando in galea 
per mezzo dei patumenu esce dalle galee piü FOIE HR et 
conta ». 

Povero sangue d' Italia : con la frode e con l'inganno 
si reclutavano fra noi, nel 1600, non solamente buonevogiie 
per le galee, di Re straniero, ma pure i soldati per gli eser- 
citi dei nostri dominatori. 

Quando servivano soldati in quelli eserciti che per 
l'interesse della Corona di Spagna, combattevano in Francia - 
ed in Germania, in quelle bande spagnuole, che pure conta- 
vano tanti italiani, usciva per le città nostre um bando, che 
sl’ ingenui cronisti dell epoca dicono la £aratappa de li tam- 
muri, cioè annunziato a suon di tamburo. 

Nci luoghi più popolosi della città s'inalberavano le 
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insegne del capitano che procedeva al reclutamento, si pone- 
vano i banchi dove coloro che volevano ingaggiarsi si asserr- 
tavano, stretti dal bisogno, fra le tentazioni del giuoco e di 
facili donne. | 

Ed andavano poi a morire d dalla terra natia, per 
un Re che non conoscevano.. | 

Ah, Guerra dei trent’ anni, dan ne bev esti di san- 
gue italiano! 

« Giocarsi per la galea non è illecito » voi dite Capitan 
Pantera: morale dei tempi. | 

Ma così come proponete, avevate formato la ciurma di 
una delle galee di Santa Chiesa del sommo Pontefice Paolo V, 
« della quale avevate il comando ? ». 

Gli uomini di galea «sono poco amici di Dio » è detto 
nel libro: non è novità questa. 

I Romani reclutavano il personale della marina da guerra 
nella classe Zibertina. 

La nautica, ricordo di serie letto, era una occupa- 
zione dell’ infima plebe. Il nemico che non si uccideva in terra 
era serbato dall’ umanità del vincitore a servire sulle navi: 
la legislazione romana attribuiva ai naviganti un carattere 
d'improbità che suscitava la pubblica diffidenza: i marinai 
allora erano tenuti in conto di uomini rozzi e crapuloni. 

EM se .. Come i tempi sono mutati, ma in meglio; perchè 
credo sia questa la legge che Dio ha posto. 

lo non so dove dormiate in pace, perche la Provvidenza 
vi avrà perdonato le barberie, le atrocità, colpe non Nostre 
ma dell' epoca, o Capitan Pantero Pantera. 

Ma se qualche volta vi fosse dato di rialzare il capo dal 
giaciglio di pietra, al rombo del cannone di una delle vostre 
belle navi, e di vedere gli equipaggi di ogni parte d'Italia, 
fior di valore e di disciplina. senza sforzati, schiavi o buo- 
mevoglie, come ringraziereste il Signore di avervi dato tanta 
 gIOlA......... 

Chiudo il libro; e rimango a pensare al passato, a quei 
dipinti della villa, alla mia infanzia, con una dolce nostalgia 
dei giorm che furono, e che mercè vostra ho rivissuto, O 
Capitan Pantero Pantera.. 
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L'ITALIA ED I PORTI DEL MAR NERO 


Giuseppe Gonni 


Fra l'Italia, la Russia meridionale, la Bulgaria, la Ro- 
mania, l'Australia settentrionale e la Georgia esistettero sempre, 
per il passato, delle relazioni commerciali effettuatesi esclu- 
sivamente a mezzo di comunicazioni marittime. 

I Dardanelli perciò rappresentano l’unica porta di 
uscita che i detti paesi rivieraschi del Mar Nero hanno per 
comunicare marittimamente col mondo; mentre per l'Italia 
rappresentano la possibilità di poter sviluppare i propri com- 
merci con quelle regioni, a patto però, che quella via marit- 
tima rimanga sempre aperta alla propria bandiera. In altri . 
termini a condizione che i Dardanelli siano internazionaliz- 
zati, il che e da sperarsi avvenga, malgrado la sorte futura 
di Costantinopoli, su cui si riversano tanti appetiti fra loro 
contrastanti ed apertamente dichiarati da parte dei nostri 
alleati, da far dubitare una soluzione diversa. Tuttavia se 
anche una internazionalizzazione vera e propria i Dardanelli 
non potranno avere, dopo la marcia vittoriosa effettuata da 
Kemal Pascià, che è riuscito a porre le proprie sentinelle 
sul Bosforo, è indubitato che alle bandiere mercantili delle 
nazioni marinare sarà sempre permesso di transitarli per ne- 
cessità della vita stessa ottomana, che, da quel transito, trae 
profitti economici e possibilità di scambi, senza dei quali si 
estinguerebbe. 
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Cosi nella peggiore ipotesi ritorneremo allo stato ante- 
bellum, cioé alla libertà di transito per le navi del commercio 
e alla proibizione del passaggio o delle soste per le navi da. 
guerra che non fossero ottomane. Sicchè comunque la sorte 
di Costantinopoli si risolva sarà sempre possibile comunicare 
coi paesi rivieraschi del Mar Nero, non solo per commer- 
ciarvi i prodotti di quelle ricche terre, ma anche per allac- 
ciarle col mondo civile. 

E ció sarà sempre preferibile alla soluzione vagheg- 
giata da talune potenze egemoniche che su Costantinopoli 
vorrebbero aftermare il loro predominio politico e militare. 
Di fatti, se una di queste potenze egemoniche vi si instal- 
lasse da padrona, il che ormai è da escludersi per I azione 
guerriera di Kemal Pascià - come già si disse - essa po- 
trebbe monopolizzare il traffico marittimo col Mer Nero, 
escludendo le bandiere commerciali delle altre nazioni navali, 
a tutto ed esclusivo vantaggio della propria marina mer- 
cantile. 

La Turchia invece non ha nè la potenziali nè lin- 
teresse, di agire in tal modo, sicchè, salvata che abbia la 
propria sovranità sul Bosforo lascierà, come ha lasciato per 
il passato, che le bandiere commerciali del mondo abbiano 
la facoltà di svolgere la loro benefica azione economica a 
vantaggio di essa e degli altri. 


Era necessario stabilire questo punto perchè se questa 
condizione di cose non si dovesse ammettere come potrebbe 
il contrario far piacere a qualche potenza egemonica — sa- 
rebbe perfettamente inutile che si studiasse il modo di inten- 
sificare le correnti commerciali fra l’ Italia ‘e i paesi del Mar 
Nero. Ogni progetto che per questo nobilissimo e pacifico 
scopo si escogitasse cadrebbe nel nulla per mancanza degli 
elementi che ne renderebbero possibile |’ attuazione. 

Ma per quanto i politici vorrebbero piegare le sorti 
dei popoli a seconda della loro mentalità egoistica ed unila- 
terale, le forze naturali dell’ umanità — che seguono più 
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spesso di quanto non si creda la linea della giustizia e della 
equità — acquistano su di loro il sopravvento per un supe- 
riore interesse generale, che non è già impregnato da sen- 
timentalismo, ma bensì animato dalla necessità di sviluppare 
la vita commerciale fra quanti popoli si affacciano sulla di- 
stesa marina. 

Vediamo intatti che oggi, T le condizioni poli- 
tiche di quei paesi siano tutt’ altro che stabili, e che a Co- 
stantinopoli stazionino navi da guerra prevalentemente inglesi, 
le bandiere commerciali vi accorrono in copia per esercitarvi 
la loro funzione economica. 

Ecco perchè nella sistemazione delle linee sovvenzio- 
nate Il nuovo Governo nazional-fascista ha voluto stabilire 
due linee di comunicazione marittima col Mar Nero, I’ una 
partente dall’ alto Adriatico, |’ altra partente dall’ alto Tirreno. 
| Queste due linee rispondono alle esigenze del nostro 
traffico, perchè incanalano i commerci marittimi dell’ entro 
terra di Trieste e di Genova, facendo scalo una ad Odessa 
toccando Varna, Costanza, le Bocche del Danubio, e l'altra 
facendo scalo a Batum in Georgia, — i porti setten- 
trionali dell’ Anatolia. 

Naturalmente questa sistemazione non è definitiva, nè 
sarebbe consigliabile ch’ essa, così com'è attualmente, re- 
stasse in un prossimo futuro. Siccome queste linee sovven- 
zionate gravano per non pochi milioni sull’ erario è neces- 
sario che durante la fase sperimentale nella quale esse oggi 
si trovano si possa determinare, con dati pratici, la misura 
minima della sovvenzione da accordare e di provocarne al 
tempo stesso l incremento in modo tale, che possano in un 
non lontano avvenire essere esercitate senza che lo Stato 
abbia a sostenerle finanziariamente. 

Ognun vede come a questa meta è necessario tendere 
ed arrivarvi un giorno non troppo futuro per le impellenti 
necessità di bilancio e per conseguente rinascita economica 
del Paese. 

* | / 
k k 

Se non che prima di raggiungere questa meta occorre 

che tutti i mezzi considerati idonei allo scopo siano posti in 
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azione con un positivo programma ben studiato e determi- 
nato nelle sue modalità di applicazione. 

Da ciò l' opportunità dell’ esperimento che il anno 
ha intrapreso per ravvivare le comunicazioni col Mar Nero. 
Esso Governo coll' affidare le due dette linee di navigazione 
luna — quella partente dall'alto Adriatico — al Lloyd 
Triestino, V altra — quella partente dall’ alto Tirreno — alla 
Società Italiana di Servizi Marittimi, si è proposto di ot- 
tenere gli elementi necessari per il loro futuro sviluppo, tanto 
in regime di sovvenzione quanto in regime, che auguriamo 
prossimo, di libertà. 

Da anni, come si è avvertito in principio, le relazioni 
commerciali dei due nostri mari che fiancheggiano la peni- 
sola sono attivate coi paesi del Mar. Nero. Però, come si 
comprende bene, oggi esigono una organizzazione diversa da 
quella che ebbero in passato per essere rispondenti alle esi- 
genze moderne dei traffici e delle attuali condizioni politiche 
ed economiche nostre e degli altri. 


Si accenna quì di scorcio. alle tradizioni che ebbero 
queste comunicazioni marittime specialmente all’ epoca della 
vela. Gli armatori adriatici e gli armatori genovesi, esercita- 
rono un fiorente traftico, specialmente, pel trasporto dei grani. 
Colle loro navi — sopratutto dopo il trattato di Adrianopoli 
che apriva libera la via attraverso 1 Dardanelli solamente 
alle bandiere commerciali — fecero un traffico di cereali che 
confluiva nei retro-terra di Trieste e di Genova non solo, ma 
lo estesero anche ad altri paesi. | 


Gli elementi quindi per dar vita alle comunicazioni 
marittime con quelle regioni sussistono oggi come' sussiste- 
vano in passato, e il volerli sviluppare razionalmente significa 
per parte del Governo operare a favore dell'economia na- 
zionale e della marina mercantile nostrana. 


| Del resto il prossimo Oriente Mediterraneo è stato e 
dovrà essere ancora il nostro mercato naturale. Ogni azione 
che contribuisca a che da questo mercato si possa trarra 
quelle materie prime che il nostro suolo ci nega, vuol’ essere 
salutato come un necessario ed utile atto a favore delle 

nostra attività commerciale, industriale e ‘marittima. 
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Ora è bene si sappia che questa azione governativa è 
stata molto lodevolmente preceduta da studi compiuti da 
alcune nostre istituzioni commerciali, coll’ intento di porre in 
rilievo i dati per uno sviluppo della nostra espansione eco- 
nomica sui mercati del Levante. E così l'Istituto Italiano 
d'Esportazione Coloniale, la Società Commerciale d' Oriente, 
e la Camera di Commercio di Napoli, per mandato di tutte 
le altre camere di Commercio del Regno, d'accordo col 
nostro R. Istituto Coloniale, hanno dato recentemente alle 
stampe pregevoli lavori nei quali le condizioni di quei paesi 
vengono studiate a fondo nelle loro possibilità pratiche, sotto 
gli aspetti economici, industriali, agricoli e minerari, in rap- 
porto alla nostra attuale e probabile futura esportazione in 
quei luoghi. 

Come si vede la nostra classe commerciale ed indu- 
striale non si accinge piü ad iniziare, come un tempo, empi- 
ricamente lo sfruttamento di mercati esteri. Essa ha sentito 
il bisogno di far precedere la sua. azione da studi scienti- 
fici sistematici, basati su dati di fatto, inquadrandoli nel 
complesso delle attività marittime espansionistiche interna- 
zionali. 

Ora a questo si aggiunge |’ esperimento voluto dal Go- 
verno per riattivare le correnti dei traffici transmarini col 
Mar Nero. Indubbiamente tutto ciò non può approdare che a 
risultati benefici per noi e per quei popoli orientali coi quali 
per tradizioni secolari eravamo uniti da vincoli -commer- 
ciali. 

Ma a prescindere da ciò, c malgrado le condizioni po- 
litiche delle regioni del Mar Nero, non abbiano acquistato 
ancora — per effetto del grande conflitto da cui siamo ap- 
pena usciti — quella sistemazione stabile che un giorno pur 
dovranno avere, si hanno di già oggi correnti commerciali in 
attuazione tutt altro che indifferenti, le quali fanno sicura- 
mente presagire un loro maggior sviluppo, non appena le 
circostanze diverranno favorevoli o meno aleatorie delle pre- 
senti. 


Infatti, a Trebisonda, a Batum, a Varna, a Costanza, 
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ed anche ad Odessa, sono avviate talune nostre correnti 
commerciali, sia per l'importazione come per I’ esportazione, 
che le due linee sovvenzionate dal Governo dovranno sempre 
più valorizzare.. 

Specialmente in Bulgaria alcune provenienze italiane, 
soprattuto tessuti e manifatture, tengono ancora uno dei primi 
posti anche perché i nostri fabbricanti accordarono, non ra- 
ramente, crediti, e pel fatto che la concorrenza assai temibile 
della Cecoslovacchia è ostacolata dal rialzo della corona. 
Italia e Gran Brettagna competono negli articoli di manifat- 
ture e la Germania disputa al Belgio la priorità in prodotti 
di ferrò ed affini. 

In Romania, nell'Anatolia settentrionale e nella Georgia 
i nostri prodotti sono ricercati per i loro pregi e per il loro 
costo. Solamente con la Russia meridionale la situazione è 
meno promettente per ora, e fino a che non venga in quel 
travagliato paese instaurato un governo degno di essere chia- 
mato tale. Tuttavia la Delegazione Commerciale Russa in 
Italia si è rivolta ripetutamente ai nostri Istituti per infor- 
mazioni commerciali. Questi nostri Istituti non rifiutarono in- 
tavolare con cautela delle trattative e di appoggiare alcune 
nostre iniziative d’ assaggio dirette all’ esportazione dei nostri 
prodotti in quelle località. Ma poichè tali Istituti non ten- 
gono affatto a primati di cui i produttori italiani potrebbero 
pagarne le spese, non s' impegnarono a fondo nelle trattative. 
Essi si riservano di esplicare tutta la loro feconda azione al- 
lorchè il commercio della Russia avrà sufficienti garanzie di 
stabilità e di sviluppo. | 

E' sperabile che lo strepito delle armi e le convulzioni 
sociali abbiano a cessare in quei paesi. E benché non ancora 
Ja pace sia ritornata a svegliare, regolare e fecondo, il ritmo 
dell’ attività umana, pure un'alba di lavoro intenso sorride. 
. nuovamente a quelle travagliate terre. 

Le due linee di navigazione volute dal Governo per le 
comunicazioni marittime fra l'Adriatico e il Tirreno col Mar 
Nero contribuiranno certamente a far sorgere più prontamente 
quell’ alba di pace feconda di ricchezza e di civiltà. 


~ 


Guivano À 


RADIOTELEGRAFIA E RADIOTELEFONIA 
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Broadcasting in Inghilterra. — Il 7 marzo 1923 é stato approvato il 
testo delle concessioni accordate dal Ministero delle Poste inglese 
alla Compagnia del Broadcasting. | 

Le stazioni in totale dovranno essere otto e la concessione in 
questione è valevole fino al 1.0 gennaio 1925. 


"Gli apparati venduti debbono essere approvati dal Ministero 
delle Poste e portare una marca speciale indicante I’ approvazione di 
Stato. 


La Compagnia deve pagare allo Stato una tassa annua di Lire 
Sterline 50 per ogni stazione dal Broadcasting in funzione. 


Tutti i funzionari del Broadcasting debbono essere sudditi bri- 
tannici come pure debbono essere esclusivamente fabbricati in In- 
ghilterra i dispositivi adibiti alle stazioni del Broadcasting e quelli 
ceduti agli utenti. 


I limiti della lunghezza d'onda impiegata sono. fra 350 e 425 
metri. | i 

Gli apparati riceventi non potranno essere venduti al pubblico 
che dalla B.B.C. I costruttori devono esser soci della Compagnia del 
Broadcasting, al quale scopo è sufficiente che ogni fabbricante acquisti 
un'azione della Compagnia. 

I fabbricanti debbono pagare le seguenti rivalse alla Compagnia 
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ogni qualvolta vendono al pubblico un apparato od istrumento rela- 
tivo al broadcasting: 
L.: st. scell. pence 


» Dispositivo a cristallo 0 7 6 
Amplificatore microf. senza valvole Ü 7 6 
Dispositivo a cristallo ed una valvola 1 7 6 
Dispositivo a cristallo e due valvole 2 2 6 
Dispositivo ad una valvola 1 0 0 
Dispositivo a due valvole 1 15 0 
Dispositivi con più di due valvole per ogni 

valvola in più 0 10 0 
Per ogni telefono 0 T 3 

, Per ogni amplificatore con meg.iono osenza 0 3 0 

Per ogni valvola 0 0 2 


di z 


Le stazioni trasmettenti inglesi per tale servizio dispongono per 
legge di un «input» nell' aereo di 1500 Watts. 

Attualmente le stazioni in funzione sono: Londra, Manchester, 
Birmingham, Newcastle e Cardiff. 

Sono proposte stazioni per broadcasting a: Glasgow, Plymouth 
e Inverness. 


DATI SULLE STAZIONI IN FUNZIONE 


Nome Nominativo Lungh. d'onda in metri 
Londra 2 Ta | 369 
Manchester PV NS 355 
Birmingham CLE 425 
Newcastle 5. N. O. 400 
Cardiff 5. W. A. 395 
Glasgow E E Or 115 


Tali stazioni tunzionano dalle ore 17 alle ore 22 circa. 
x 
* + 


Sui giornali inglesi del corrente febbraio vi è stato un forte di- 
battito a riguardo della nuova impresa del broadcasting, assunta 
dalla B. B. C. (British Broadcasting Company la quale era accusata 
di un molto proficuo monopolio, contro uno scadente servizio per gli 
abbonati. T3 
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Dalle accuse della stampa, e dalle pubbliche difese di Sir Wil- 
liam Noble, chairman della B. B. C., si deduce quanto segue: 

La B. B. C. impianta ed esercisce stazioni. Non fabbrica ap- 
parati. Gli apparati per il pubblico sono fabbricati secondo un tipo 
« Standard » ( approvato dal P. O.) da Ditte Associate, che li forni- 
scono, ad un prezzo stabilito, alla B. B. C. la quale non li dà a nolo, 
ma li vende esclusivamente. Il pubblico acquista i ricevitori per il 
broadcasting esclusivamente dalla B. B. C.; la quale appone su ogni 
apparato la sua sigla, come garanzia ufficiale che l'apparato è del 
tipo voluto dalla legge. 

La tassa annua che l’utente di ricevitore broadcasting paga 
allo Stato è di DIECI SCELLINI pagamento che può effettuarsi presso 
qualsiasi ufficio postale. 

I proventi della B. B. C. sono i seguenti: 

1.0) — Il 50 */, della tassa che l utente paga allo Stato; 50", che 
viene dallo Stato versato alla Compagnia. 

20) -- 11 10", di aumento all’ utente sul prezzo di costo di ogni 
apparato fornito dalle Compagnie costruttrici alla B. B. C., all'atto in 
cui essa vende l'apparato all’ utente. « Si calcola che tale 10°, dia in 
media alla B. B. C. un beneficio netto di DUE STERLINE per ogni 
apparato venduto. 

La Compagnia dichiara che, per ora, essa lavora in pura per- 
dita, imperocché asserfsce che le «sei stazioni » installate (la 6a es- 
sendo quella di Glasgow che funzionerà in marzo) le costeranno, nel 
primo anno di funzionamento, per spese di installazione e di eser- 
cizio lire sterline 120.000. 

Gli abbonati sono 50.000, per ora, in tutto il Regno. 

Il pubblico dice che 50.000 apparati danno alla B. B. C. già lire 
sterline 100.000 e 12.500 ne dà la tassa abbonati. 

Negli anni venturi non vi saranno installazioni da fare e au- 
menter.inno gli abbonati, quindi la B. B. C. non è da compiangere. | 


Il giorno 7 marzo scorso da tutte le stazioni inglesi della Compa- 
gnia del Broadcasting è stato telefonato il seguente messaggio indi- 
rizzato dalla Regina Alessandra (Regina Madre) al popolo inglese, in 
occasione del sessantesimo anniversario dell'arrivo di S. M. in In- 
ghilterra per diventare moglie del Re Edoardo VII allora Principe di 


Galles: 
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«Sono molto lieta, nel sessantesimo anniversario del mio arrivo 
«in Inghilterra, di mandare l'espressione delit: mia gratitudine con 
«altetto al popolo inglese. Dal giorno in cui ebbi quella magnifica 
« accoglienza sbarcando su questa terra nel 1863, fino ad ora, ho sempre 
« constata la più grande cordialità e considerazione di tutte le classi 
«verso di me e ricorderò sempre con gratitudine la devota leale sim- 
«patia dimostratami nei giorni di vioia ed in quelli di dolore. Vadano 
>a tutti i mici sinceri ringraziamenti con tutto il mio cuore ». 


Alexandra 


Stazioni inglesi per radiocomunicazicni mondiali. — In seguito alle 
dichiarazioni fatte dalla Camera dei Comuni dal Primo Ministro d'In- 
ghilterra in forza delle quali è stato ufficialmente comunicato come il 
Governo inglese abbia accordato a Compagnie private il diritto di 
installare stazioni in Inghilterra per le. radiocomunicazioni mondiali 
dell'Impero, la Marconi’s Wireless, la quale ha da anni insistito 
presso il Governo britannico per ottenere concessioni di installazioni 
di stazioni ultrapotenti, è stata intervistata dai principali giornali di 
Londra nella persona del suo «manager» Signor Isaacs, il quale 
ha fatto le seguenti dichiarazioni: ! 

« Abbiamo già pronti tutti i piani per installazione di stazioni 
« ultrapotenti al quale riguardo per ora è prevista la spesa di cinque 
«a sei milioni di lire sterline. Le stazioni dovranno collegare Londra 
«ei Dominions. | 

[l programma comprende la erezione di un gruppo di cinque 
« grandi stazioni in Inghilterra con una spesa approssimata di duc 
« milioni di sterline; comprende inoltre una stazione ultrapotente nel 
«Sud Africa, un'altra nell India, una in Australia e tre nel Canada. 

.« Sistemeremo in Inghilterra aliresì un gruppo di stazioni di- 
« media potenza per i servizi con tutte le altre capitali europee ana- 
« logamente a quanto già abbiamo concretato fra Londra e Parigi. 

«Il nostro programma permetterà oltre che coi Dominions e 
«con l'India, la unione diretta dell’ Inghilterra con tutte le repub- 
« bliche del Sud America con la. China col Giappone e con I’ Estremo 
« Oriente in generale. 

« Le colonie inglesi minori, quali quelle delle Indie occidentali, 
«saranno unite altresì alle grandi stazioni vicine per permettere a 
« qualsiasi parte dell'Impero di comunicare  istantancamente con 
« Londra ». | 


Commentando la deliberazione del Governo aggiungeva: 
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« Fino dal mese di aprile 1910 la Compagnia Marconi ha doman- 
dato al Governo la autorizzazione di innalzare potenti radiostazioni 
per collegare Londra con tutte le parti dell'Impero. Ciò da prima 
fu approvato e nel 1911 il Governo fece una intesa con la Compa- 
gnia grazie alla quale la installazione avrebbe dovuto avvenire in 
compartecipazione fra lo Stato e la Compagnia. Nel 1913 la Conven- 
zione fu ratificata dal Parlamento ma nel 1914 fu annullata. Vennero 
poi le varie Commissioni le quali proposero e sostennero per lunghi 
anni che la catena imperiale r. t. avrebbe dovuto essere installata 
ed esercita dallo Stato, con sistemi di Stato, . il che fece perdere 
varii anni. ' 

« I Dominions, ad uno ad uno disapprovarono in seguito lo schema 
governativo, dichiararono di non poter prendere parte alla impresa 
condotta coi concetti di Stato ed iniziarono accordi con la Compa- 
gnia Marconi. 

«Ora finalmente si apre un'era nuova, con mia grande soddisfa- 
zione, e la Compagnia è pronta ad iniziare i lavori ventiquattrore 
dopo ottenuta la licenza di installare le stazioni, e ciò tanto in In- 
ehilterra quanto nei Dominions. 

« Attualmente non attendiamo che l'ordine di: « Marsch ». 


(Times - Daily Mail - Westminster Gazzctte - del 7 marzo 


1023). 


Traffico internazionale radiotelegrafico tedesco. — ll volume del 


traltico internazionale tedesco per radiotelegrafia nell'anno 1921 è 


stato il seguente: 


Stati Uniti Num. di parole 2.195.000 
Spagna > 1.409.107 
ltalia ’ » 1.512.133 
Russia » 882.349 
Olanda » 801.970 
Ungheria o» 706.250 
Rumania » > 402.803 
Inghilterra » 466.909 
Bulgaria , 100.209 
Yugoslavia l » 70.057 
Norvegia » 21.786 


Svezia » * $8015 | 
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Varie. — Il Sen. Marconi ha dato istruzioni affinchè il suo Yacht 
Elettra faccia al più presto le occorrenti riparazioni per prendere il 
mare. 

Non appena I’ Elettra sarà pronta il Sen. Marconi vi prenderà 
imbarco per una Crociera a scopo di studi radiotelegratici e radiote- 
lefonici, specialmente intesi ad evitare interferenze. 


— Il giorno 7 febbraio ha avuto inizio il servizio di stampa gior- 
naliero sui piroscafi della Compagnia « Cunard » e precisamente alla 
partenza dall’ Inghilterra del « Berengaria ». 

Tale servizio avrà luogo ugualmente sui piroscafi della stessa 
Compagnia, Aquitania, Caronia, Scvtia, Mauretania, Carmania, Iaconia, 
Samaria e Tyrrhenia. 

Ogni mattino viene pubblicata, su detti piroscafi, l' edizione ocea- 
nica del giornale “ Daily Mail,, mediante le notizie ricevute nella notte 
da Londra e da New York. A tale scopo vi è a bordo un completo 
servizio di redattori compositori e tipograti. 

Il «Berengaria» è già stato fornito degli apparati stampanti 
Creed ad alta velocità. | 

— Si legge sui giornali inglesi che la Stampa del Sud Atrica 
comincia ad insorgere contro Ja lentezza del Post Office inglese nel 
prendere le sue decisioni circa la grande radiostazione britannica che 
dovrà corrispondere con la similare Sud Africana. 


La stampa di Cape Town, si &sprime in modo molto acre, come 
risulta dalla seguente considerazione fatta da un giornale di cola: © 

e Non è certo missione dei ^ Dominion , di suggerire al Governo 
Imperiale quello che Egli deve fare, ma, è certo un loro legittimo 
diritto quello di esprimere ciò che essi stimano meglio per gli inte- 
ressi del “ Commonwealth 3 

La pubblica opinione del " Dominion ,, Sud Africano è profon- 
damente disgustata del modo di comportarsi del Post Office inglese. 
L' avvenuta intesa delle Autorità Sud Africane con la Compagnia 
Marconi mostrano che lo Stato si può valere nel miglior modo dei 
vantaggi di una impresa privata, la quale nello stesso tempo è sotto 
la sorveglianza delle Autorità statali. 

Non vi è alcuna ragione che una impresa privata possa rendere 

quegli importanti servizi al “Commonwealth „ e che ciò non possa 
ugualmente avvenire in Inghilterra. . z 
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— Si legge sui giornali della Svizzera tedesca del 10 febbraio sc. 
che durante la Conterenza di Losanna la stazione radiotelegrafica 
Marconi di Berna ¢ stata in comunicazione ininterrotta con la Radio- 
stazione di Mosca. Nessun inconveniente si è verificato malgrado che 
la distanza tra Mosca e Berna sia di 2500 Km., mentre che la stazione” 
Marconi era garantita per la portata di 2000 Km. 

Grazie a tali felici risultati la Direzione Federale dei Telegrati 
Svizzeri ha incaricato la Compagnia Marconi Svizzera di stabilire un 
permanente servizio radiotelegratico tra la Svizzera c la Russia. 

Le tariffe sono quelle dei telegrafi ordinari. 


— Il Primo Ministro britannico ha dichiarato alla Camera dei 
Comuni, il giorno 5 marzo, quanto segue riguardo alle “Imperiali 
Radiocomunicazioni ,,: l 

Lo Stato non trova più necessario di escludere imprese private 
dalla partecipazione ad installazioni r. t. nell'Impero destinate a col- 
legare fra loro l' Inghilterra ed i suoi Dominions. Per tale motivo il 
Governo ha deliberato di concedere licenze a privati per installazioni 
di radiostazioni in Inghilterra destinate a metterla in diretta comuni- 
cazione coi Dominions, colonie e paesi esteri; naturalmente tali sta- 
zioni funzioneranno sotto l'alta sorveglianza del Governo britannico. - 

Nello stesso tempo il Governo ha deciso essere necessario nel- 
l'interesse della sicurezza nazionale che venga innalzata in Inghil- 
terra una grande radiostazione capace di comunicare coi Dominions, 
stazione di proprietà dello Stato ed esercitata dallo Stato. Detta sta- 
zione farà oltrechè il servizio di Stato anche quello commerciale. 


— Il giorno 6 marzo è stata inaugurata la stazione broadcasting 
di Glasgow; il suo nominativo è «5S C »; la sua lunghezza d' onda è 
metri 415. 

— La speciale lunghezza d' onda di metri 320 è stata adottata in 
Inghilterra per radiocomunicazioni aventi riguardo al servizio d'in- 
cendio. 


— La«B B C» ha ricevuto notizia da un corrispondente nel 
Massachusetts che il giorno 20 febbraio è stata colà ricevuta la sta- 
zione del broadcasting di Londra e precisamente l'ultimo numero 
musicale ed il numero finale. E’ questa la prima volta che la stazione 
broadcasting di Londra € udita in Nord America. 
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— In un viaggio dall'Inghilterra all'Australia, via Capo di Buona 
Speranza, il piroscafo « Themistocles » di Aberdeen, munito dei radio- 
apparati Marconi più recenti, è rimasto in continua comunicazione 
con le stazioni terrestri inglesi fino al suo arrivo in Australia. Du- 
rante il viaggio furono ricevute dal piroscafo 65 mila parole di notizie 
rappresentanti 735 parole al giorno in media. 


—— Si annuncia da New York che un cablogramma ricevuto à 
Troy (New York: riferisce che un concerto inviato per broadcasting 
da New York è stato udito in Nuova Zelanda, alla distanza cioe di 
9600 miglia. | 

A tale riguardo un funzionario della B. B. C. ha dichiarato che 
nessuna sorpresa ha la Compagnia di tali ricezioni a distanze eccezio- 
nali giacchè ad essd consta come la ricettività vari grandemente a se- 
conda delle località. Ad esempio i concerti della B. B. C. emessi dal- 
l'Inghilterra sono uditi meglio a Cristiania ed a Stoccolma che a Pa- 
rigi; ed alcune regioni dell’ Inghiltérra ricevono meglio che altre. 


— Verranno installati (a quanto dicono i giornali inglesi) stazioni 
complete di broadcasting in tutte le residenze reali. 

Dette stazioni radiotelegratiche saranno quindi: 
Buckingham Palace, Windsor, Balmoral, Sandringham, York 
Cottage. | i 

' È 

— Attualmente ogni stazione: di broadcasting in Inghilterra. 
spende circa 120 sterline per settimana come pagamento dei concerti 
emessi. l 

Notizie dall'America comunicano che colà le grandi stazioni 
spendono settimanalmente allo stesso scopo 600 sterline. 


— A Londra all'esposizione dell’ « Olympia » si godono concerti 
radiotelegrafici gratuiti dalle 17 alle 22. 


— In Inghilterra è stata avanzata proposta da uno dei membri 
del Parlamento affinchè possano essere trasmesse per broadcasting 
le importanti sedute della Camera dei Comuni. 


— A Londra una casa fabbricante di apparecchi ricevitori per 
broadcasting si fa la réclame facendo passeggiare un uomo munito di 
apparato ricevente e di una antenna leggerissima assicurata alle 
sue spalle. 
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L'uomo di tanto in tanto si ferma ed invita il pubblico ad ascoltare 
le trasmissioni. | 


— La Francia ha pubblicato il nuovo regolamento per il broad- 
casting, il quale lascia molta libertà ai privati a questo riguardo. La 
spesa annua per ogni apparato ricevente é di 10 fr. 


— La Compagnia di Elettricità di Rio de Janeiro ha recentemente 
installato una completa stazione per broadcasting usando una lun- 
ghezza d' onda di 483 metri. 


` 


— In Francia è stata resa obbligatoria la T. S. F. sulle navi mer- 
cantili coi seguenti criteri: 

Navi di stazza lorda da 2.050 tonnellate in su dovranno possedere 
un apparecchio radiotelegrafico completo; le navi da 500 a 2000 hanno 
l’ obbligo soltanto dell’ apparato ricevitore. 

Le navi superiori alle 2000 tonnellate sono divise a loro volta in 
3 categorie nei riguardi del servizio radiotelegrafico, il quale sarà con- 
tinuo su quelle della prima categoria, mentre le altre, pur avendo 
l'obbligo di possedere operatori brevettati, non saranno obbligate. 

— L'Am. Jackson ha tenuto una conferenza sui cavi sottomarini e la 
radiotelegrafia mettendo in evidenza le qualità di quest’ ultima, specie 
al giorno d'oggi coi progressi da essa fatti. Ha aggiunto l'Am. l'im- 


portanza di sistemare grandi radiostazioni il piü possibile al riparo 


da attacchi nemici provenienti dal mare ricordando come !a grande 
stazione tedesca del Togo (Africa-Australia) venne jimmediatamente 
inutilizzata dagli inglesi nel 1914 allo scoppiare delle ostilità per il 
semplice motivo che i tedeschi non avevano potuto impiantarla nel- 
l interno della Colonia ed erano stati obbligati a costruirla costiera. 

Quanto precede è messo in evidenza dal giornale « L'Italia Mili- 
tare » del 12 marzo. 


— Nei riguardi di quanto è stato stabilito in Inghilterra e cioè 
di accordare licenze a compagnie private perinnalzamento di stazioni 
comunicanti coi Dominions e parallelamente di sistemare per conto 


dello Stato una grande stazione che rispondi allo stesso scopo, è stato. 


annunciato al Parlamento Britannico che il Governo non darà alcuna 
preferenza alla propria stazione, il concetto esistente essendo quello 
della sola concorrenza tra stazioni private e stazioni di Stato. 
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— Sono state stanziate 400.000 sterline per l'installazione della 
grande stazione nel Sud-Africa, la quale € stata definitivamente as- 
segnata da quel Governo alla Compagnia Marconi per quanto riguarda 
sistemazione ed esercizio. 


LA VEDETTA D'ITALIA 
Il Giornale degli italiani di Fiume 


Il pid diffuso ed il più autorevole : : 
| della regione liburnica 
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og AVIAZIONE em 


idrovolante tedesco per traversare 1’ Atlantico — I costruttori di 
aeroplani, Junker e Dornier, tedesco il primo e francese il secondo, 
stanno studiando il piano per la costruzione di un nuovo idrovolante 
che potrebbe portare mille tonnellate e attraversare l' Atlantico con 
parecchie centinaia di passeggieri alla velocità media di 160 chilome- 
tri all'ora. 

La costruzione dell'apparecchio è in corso in Russia. Questa 
notizia è certamente un balon dessai lanciato appositamente per fare 
impressione e per svagare l' attenzione delle competenti Autorità. Ci 
consta infatti che un idrovolante transatlantico è stato costruito e si 
trova proprio a Friedriksand nei cantieri Zeppelin. Si tratta del grande 
monoplano Junkers a due galleggianti. L'apparecchio è scomposto in 
numerosi pezzi e si attende la messa a punto dei gruppi motori per 
trasportarlo all’estero ed eseguirne il collaudo. L'apparecchio doveva 
essere azionato da speciali turbomotori ma invece avrà 8 motori di 
forza complessiva di 2.400 HP. 


La bese aerea di Gibilterra. — L'aviazione ha creato problemi 
interamente nuovi e Gibilterra è stata una delle prime a risentirne 
le conseguenze. Gibilterra ha intuito che è sul punto di morire se non 
si trasforma in un alveare immenso di aeroplani. 

Gibilterra, per salvare sè ed il Mediterraneo all' impero britan- 
nico, dovrà trasformarsi in una formidabile base per le flotte aeree; 
gli inglesi hanno perciò iniziato subito i lavori. La roccia di questa | 
antica fortezza sarà perforata nei vari sensi per formare dei posti 
sotterranei di concentramento di aeroplani, di raccolta di combusti- 
bile e di materiali relativi. l1 progetto è veramente ardito e grandioso, 

Si tratterebbe della costruzione nella parte mediana della roccia 
di una vastissima piazza d'armi sotterranea da cui partirebbero dei 
«tunnels» in tutte le direzioni a più piani sovrapposti collegati da 
ascensori giganti, all’ estremità dei quali vi sarebbero delle piattafor- 
me girevoli per la partenza e l'atterramento dei velivoli. In questo 
sotterraneo potrebbe concentrarsi una poderosa flotta aerea pronta a 
sostenere con tutta la sua enorme potenza la flotta del mare con a- 
zioni di vasta estensione. 
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Nella parte superiore della roccia si scaverebbe un enorme 
«hangar » con apposite uscite per le grandi aeronavi, gli incrociatori 
dell’ aria. Nella parte interiore, a livello dell’acqua si stabilirebhero 
` grandi depositi di carburanti, di lubrificanti e munizioni e numerosi 
e ampi «angars » per idrovolanti. La roccia alla sua superficie sareb- 
be seminata di cannoni antiaerei di grande portati e di riflettori ul- 
trapotenti. ( La Gazzetta dell’ Aviazione ). 


Statistiche aeronautiche inglesi. — Interessantissime considerazioni 
si possono trarre dallo studio.delle statistiche inglesi d'aeronautica. 
Limitiamoci ad alcune: 


Durante l'annata 1922 vennero trasportati 10.100 passeggeri sulle 
linee regolari sovvenzionate e 22200 passeggeri in voli d'aerodromo. 
Un totale quindi di 32300 passeggeri trasportati durante l' anno. 

Non ebbe a verificarsi, durante I’ annata, un solo incidente fatale 
ai passeggeri. Un solo passcggero rimase leggermente ferito per una 
collisione sul terreno di un aerodromo. 


Nel 1920, 1869 voli vennero iniziati sulla Londra-Parigi e di essi 
180°, compiuti in meno di 4 ore. Nel 1921, 1926 voli vennero iniziati 
sulla stessa linea e la percentuale sale all’ 89 ®;,. Nel 1922, i voli sal- 
gono a 2055 e ‘la percentuale dei voli terminati in meno di 4 ore giun- 
ge fino al 92 per cento. 


Le pannes di motore tendono a scomparire. Nei mesi di set- 
tembre, ottobre e novembre, su 1414 voli attraverso la Manica, si eb- 
bero 4 sole pannes! 


Esperienze americane per far sccmparire le nubi. — Al campo di 
Mc. Cook due professori dell' Università di Cornell hanno eseguito 
ultimamente nuovi esperimenti sull' impiego degli aeroplani per pro- 
vocare artificialmente le precipitazioni atmosferiche. 

Col semplice gettito di sabbia satura di elettricità eseguito da- 
gli esperimentatori, le nubi si sciolsero in acquazzone. 

‘Si riuscì anche a far dissolvere nebbia o nubi senza provocare 
alcuna precipitazione atmosferica. In qualche caso in cui si ebbe an- 
cora una, benchè lieve precipitazione (dipende in modo esclusivo da 
condizioni atmosferiche assolutamente anormali ), anche questa preci- 
pitazione arrivava ad evaporare prima di raggiungere la terra. 
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Gli esperimenti hanno avuto la durata di oltre un anno e mezzo, 
e verranno continuati ancora, per il sempre maggior pertezionamento, 
sulle aerovie intorno a Washington. In compenso della sua spontanea 
collaborazione, il Servizio Aereo Militare ha avuto dàgli inventori il 
diritto di usare liberamente, per le sue necessità, del ritrovato. 

L'inventore Mr. Warren spiega che il principio é semplicissimo, 
essendo ben noto che i vapori acquei in sospensione nell' aria tendono 
ad aumentare le loro dimensioni, se contengono una data carica 
elettrica. 


ms MARINA esa 


La Crociera Italiana nell’ America Latina. — Convocati dall'on. Rossi 
si sono adunati al Ministero dell’ Industria i rappresentanti delle più 
importanti Camere di Commercio e Associazioni industriali e com- 
merciali allo scopo di esaminare il progetto di una Crociera Italiana 
nell’ America Latina. 

Alla importante adunanza è intervenuto l'on. Ciano il quale, 
dietro il favorevole interessamento comunicò che il Governo conce- 
derà per P iniziativa una nave che sarà chiamata « Nuova Italia». 

Fu votato un ordine del giorno di plauso all'iniziativa e d' inci- 
tamento alle ditte industriali e commerciali italiane perché vi parte- 
cipino. ( L' Idea Nazionale ). 


Per l'industria delle costruzioni navali. — I1 Consiglio dei ministri 
nella riunione del 20 corrente su proposta del Commissario per la Ma- 
rina Mercantile ha approvato uno schema di decreto che proroga al 
31 dicembre 1924 gli effetti dell'art. 4 del decreto-legge 25 settembre 
192] n. 1336 sulle costruzioni navali. 


Il nuovo provvedimento si riferisce al decreto Belotti, che, come 
si sa, all'art. 4 stabilisce al 31 dicembre 1923 il termine utile entro cui 
i nuovi piroscafi debbono entrare in effettivo servizio per godere dei 
vantaggi del decreto stesso. Nell'attuale situazione dell’ industria del- 
l'armamento la proroga di questo termine è apparsa conveniente sotto 
tutti gli aspetti. 
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La marina mercantile cilena. — Nel Cile una legge riserva il mo- 
nopolio del cabotaggio sulle coste cilene alla marina nazionale, il che 
ha favorito tutta una serie di fiorenti imprese marittime. 

Le varie compagnie di navigazione già esistenti hanno potuto 
facilmente aumentare il loro capitale, ed aggiungere nuove unità alle 
loro flotte. 

Nuove compagnie hanno trovato nei grandi centri commerciali 
di Valparaiso e Santiago, tutto l' appoggio necessario al loro sviluppo. ` 

Caratteristica è la formazione recente d' una impresa con capi- 
tali cileni e finlandesi. -Questa nuova compagnia si propone sotto ban- 
diera cilena, di istituire varie linee tra il Cile e i porti europei del 
Mar del Nord e del Mar Baltico. 

Questa apparizione del capitale finlandese nel funzionamento di 
imprese sud americane è quanto mai caratteristico e merita veramente 
di essere segnalata. I vapori destinati a questa linea sono nuovissimi 
e costruiti nella Germania. | 

Infine la « Compania Sud-A mericana de vapores », il cui capitale 
è esclusivamente cileno, ha inaugurato una linea transatlantica di- 
retta tra Valparaiso e Barcellona, via Panama,i cui vapori fanno scalo 
ai porti del Perù, dell’ Equatore, della Colombia, Venezuela e a Ca- 
dice, Valenza e Barcellona. Il primo viaggio è stato inaugurato dal 
vapore « Renaico » di 11 mila tonnellate. I prezzi dei passaggi e dei 
noli sono sensibilmente inferiori a quelli delle altre compagnie estere. 
« La Critica ». 


' 


L'andamento dei noli. — Pubblichiamo le variazioni mensili ve- 


rificatesi nel numero-indice dei noli nell’ ultimo biennio: 
. 1921 1922 
Gennaio 463 33.0 
Febbraio 38.0 33.6 
. Marzo o 375 33.3 
Aprile 395 31.0 
Maggio 39.4 32.5 
Giugno 42.7 29.8 
Luglio 43.0 27,8 
Agosto 40.2 27.6 
Settembre 344 26.7 
Ottobre | | 308 281 
Novembre 29.8 + 29.0 
Dicembre 33.3 31.0 
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La media geometrica del numero indice — che nel 1921 fu di 
35,79 - scese nel 1922 a 29,70. Un sensibile rialzo dell' indice e verificato 
poi nel ultimo quadrimestre del 1922. 


PESCA 


La pesca di un enorme mostro marino. — La teoria che nella pro- 
fondità dei mari equatoriali ed in certe regioni inesplorate dell'Ame- 
rica meridionale si trovino ancora animali di periodi geologici pre- 
cedenti all' attuale, sembra trovi conferma nelle ricerche che sono state 
condotte in questi ultimi tempi. Alcune settimane or sono presso le 
coste sull'Atlantico del Marocco è stato pescato uu mostro marino, 
non ancora classificato, della lunghezza di circa quindici metri, mentre 
lo studioso di storia naturale dott. Fraser scrive alla Giamaica di 
avere preso parte alla pesca di esseri giganteschi del peso di quindici 
o venti tonnellate e della lunghezza di settanta od ottanta piedi. 

Alcuni di questi mostri sono stati fotografati dalla missione 
Michell-Hedges la quale sta esplorando il Mare Carabico appunto col 
proposito di ritrovare esemplari dei grandi anfibi del periodo giuras- 
sico. . | 

La stampa scientifica inglese si occupa delle informazioni ve- 
nute dall'Argentina ove, in un lago ai piedi della Catena delle Ande, 
sarebbero stati scopertí mammiferi di indubbia origine primevale. In 
Londra si sta organizzando una spedizione per controllare la serietà 
e l'importanza delle informazioni che giungono dall'Argentina. - Da 
« L' avvenire della Pesca ». | 


I pesci sono intelligenti e non sono muti? — Che i pesci abbiano 
una buonissima memoria é noto al pescatoie. Questi sa bene quanto 
sia difficile prendere una seconda volta un pesce, il quale sia stato 
preso all'amo una prima volta, e sia poi riuscito a fuggire. Delle os- 
servazioni dello stesso genere vengono fatte tuttodi dagli studiosi sui 
pesci che vivono negli acquari. 

E quegli studiosi attermmano che i pesci possono benissimo ve- 
nire addomesticati: ora non è possibile addomesticare un animale se 
non mettendo a larga contribuzione le sue facoltà mnemoniche. 
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Inoltre i pesci, o almeno alcune specie di essi, dormono ed altri parlano. 

I pesci, che dormono, di regola applicano il loro corpo sopra 
un oggetto solido, prendono una posizione di rilassamento, che natu- 
ralmente è diversa a seconda della struttura del loro corpo, e senza 
chiudere gli occhi, rimangono immobili per un tempo più o meno 
lungo: per di piü durante il sonno la loro tinta diventa un po' piü 
scura che durante la veglia: si è anche constato, che nell’ oscurità essi 
si addormentano più facilmente che non nella luce, proprio come la 
maggior parte degli animali terrestri. 

Come abbiamo accennato più sopra non è neppure vero, che 
come vuole un'espressione proverbiale, i pesci siano. muti. Ce ne sono 
di quelli che grugniscono; altri emettono un suono che è stato para- 
gonato al rullo del tamburo, altri ancora brontolano, e il pesce pal- 
lone tenuto sulla mano fa un rumore che pare quello di un uomo che 
degrigni i denti. 

Il capitano di una baleniera ancorata sulla costa orientale del 
Canada, ha raccontato che una notte v' erano raccolti nelle vicinanze 
della nave dei pesci che gracchiavano come rane tanto rumorosamente 
da disturbare il sonno dei marinai. | 

Quanto alle abilità speciali, che possiedono certi pesci, una delle 
più strane è quella del pesce pallone, che quando vede venirsi in- 
contro un nemico si riempie il corpo d’acqua o d'aria in modo da 
raggiungere rapidamente un volume circa triplo del suo volume nor- 
male: la rapidità di questa sua trasformazione di regola è sufficiente 
per impressionare il nemico al punto che questo cessa di persegui- 
tarlo. 

Un'altra abilità, posseduta da varie specie di pesci, è quella di 
sapere arrampicarsi. Il pesce persico rampicante, abbandona l’acqua, 
procede per un certo spazio sulla riva e S arrampica sugli arbusti per 
‘un’ altezza di più d'un metro. aiutandosi sla colle pinne, sia colle 
branchie. - Da « L'Avvenire della Pesca ». 


ll pescecane. — La pelle, sinora, era utilizzata solamente nei la- 
vori di ebanisteria e di specchieria, ma durante la guerra gli ameri- 
cani sono riusciti a conciarla, trasformandola in un cuoio che può 
‘servire benissimo per i lavori di marocchino e di calzoleria: A detta 
degli specialisti, la pelle del pescecane fornisce un cuoio verniciabile 
di prima qualità. Gli squali formicolano nei mari che bagnano l’Asia 
e l'Africa. Ecco dunque, da organizzare una pesca che può dare buoni 
frutti. - Da « L'Avvenire della Pesca ». 
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Memento. — La prossima guerra — di T. Montefinale. — 11 Gen. 
Montefinale esamina in questo opuscolo, con la sua nota competenza, 
quali elementi e mezzi di lotta potranno essere comuni alla passata 
ed alla prossima guerra e le previdenze che sono possibili per assicu- 
rare il nostro avvenire. Noi ci limiteremo a riportare alcune idee ri- 
guardanti la radiotelegrafia, l'aeronautica e la navigazione. 

« Si deve ammettere, scrive l'A., che sarà abbandonato I’ impiego 
del telefono in prima linea, a causa di gravi danni prodotti dal tiro 
di preparazione in genere. Esso sarà certamente sostituito colla ra- 
diotelefonia, attraverso l'etere od attraverso il suolo. 

«Le stazioni radiotelegrafiche, che nella guerra passata hanno 
dato ottimi risultati sul mare, non sono ancora entrate nel campo 
tattico, ma non tarderanno a presentarvisi quali apparecchi di orienta- 
mento. Sarà infatti possibile per mezzo di tali strumenti di determi- 
nare il punto di stazione con riferimento ad altre stazioni R. T. ar- 
retrate e ben individuate sulla carta, rendendo così superflui per le 
artiglierie i capisaldi ed i punti trigonometrici, i quali sono sempre 
difficili a determinare, specie in territorio conquistato o di frontiera. 
Inutile aggiungere che i radiogoniometri serviranno mirabilmente a 
segnalare la direzione degli aeroplani nell'atto in cui trasmettono 
colla radiotelegrafia e radioteletonia.... _ 

« Nel campo marittimo la passata guerra ha segnato il trionfo 
del sommergibile. I grandi sommergibili armati di cannoni, apparsi 
sullo scorcio della guerra, aprono ora la via agli incrociatori som- 
mergibili, la cui comparsa e certa nella guerra futura... 

« Non è fantasticare il predire l'avvento di idrovolanti, motoscafi, 
od altri congegni offensivi, manovrabili a distanza colle onde elet- 
triche... E che dire del mirabile, per quanto poco conosciuto, progresso 
dci sistemi idrofonici e degli « ultrasuoni » per localizzare le navi 
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avversarie con precisione matematica? Nuovi mezzi di propulsione, a 
scoppio od elettrici, potranno permettere l'abolizione dei fumaiuoli. 
Il progresso della tecnica radiotelegratica permetterà di raggiungere 
grandi portate con alberate modeste e tali da non prestarsi, come le 
attuali, al telemetraggio avversario. I segnali saranno sostituiti dalla 
telefonia eterea od attraverso l acqua... 

« Nel campo dell'aria i progressi saranno ancora più notevoli. 
E' logico atlermare che si presenteranno maggiormente preparate alla 
nuova lotta quelle Nazioni che avranno saputo sfruttare più larga- 
mente l'aviazione nei bisogni di pace. 

« Acquisterà sempre maggior importanza il servizio di osserva- 
zione dagli acroplani, specialmente nei riguardi delle artiglierie. Nella 
prossima guerra gli osservatori saranno certamente ufficiali di arti- 
glieria scelti fra i più provetti nel tiro e gli apparecchi da osserva- 
zione saranno muniti dei mezzi radiotelegralici e radiotelefonici più 
perfezionati; negli attacchi di qualche importanza i comandanti supe- 
riori dirigeranno il tiro dai velivoli, per mezzo del radiotcletono. Nulla 
vieta di ritenere che qualche cosa di simile sarà fatto anche in mare ». 


Pubblicazioni dell' Ufficio Marconi di Roma: 


Principi di radiotelegrafia e loro evoluzione . ; ì 
Il Radiogonionietro e la radiotelegrafia direttiva . l A ee 3 — 
Condotta e manutenzione degli accumulatori a SE del 

Capitano di Fregata V. De Feo : ua d . >» 3— 
Avvisatore di allarme radiotelegrafico automatico “ Mar- 

coni, per uso di bordo: . ; . ; ; i l . » 2— 
La radiotelegrafia nell’ economia e nella legislazione del 

T. C. Giannini ; ; i . i ; i . >» 2 — 
Nozioni di radiotelegrafia e radiotelefonia - Manuale com- 

pilato dal Ten. Col. del Genio L. Sacco e dal Maggiore 


del Genio Celloni . 3 l ; l ' .I. Volume) » 8.— 
(*) Idem idem idem (ll. Volume) » 
Complesso R. T. e R. F da 12 Kw. del Lis in armadio 

Fasc. I . : . ; : . » 125 
Stazione portatile R. T. e R. F. tipo Y. C. 2 (2a edizione) 

Fasc. il. . ; ; ; i ; . > 2.40 
Complesso R. T.e R. P5 2 1 t Aw. tipo in armadio (2a 

edizione ) Fasc. IV. ; f ; » 1.40 


(*) Ricevitori Marconi - Tipo R 104 V C a vali gilt ni tiie 
per onde da 300 a 3000 m.; Tipo R. 105 V per onde 
da 600 a 20000 mi. e R 105 V (3.a edizione) Fasc. VI. 200» 
I moderni apparecchi riceventi a valvola E a ediz)- Fasc. IX » 


3 
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(*) Apparecchi R.T. e R.F. a valvola per aero Bani - Fasc. XI L. 
Stazione R. T. trasmettente navale da 1'4 Kw. a scintilla 
frazionata Tipo Marconi (2.a ediz.) - Fasc. XII . . > L- 
(*) Radiogoniometro Marconi (per uso di bordo) Descrizione 
funzionamento manutenzione - Impiego nella condotta 
della navigazione - Fasc. XIII ; . > 
Trasmettitore Marconi ad onde persistenti da 1 '/, Kw. - 
Tipo MC- MCI1- MC2 e istruzioni per l’uso (2.a ediz.) 


Fasc. XIV : i, 5 "REN ; ; 203 
Vibratore ausiliario Marconi tipo 144 d trasmissioni R.T. 

di soccorso - Fasc. XVI . . . » [1.— 
Stuzioni R.T. e R.F. portarii Hai y. C. y. B. - Y. A. - 

Fasc. XVH . . l ) ; . » 2.50 


Trasmettitore R. T. da 3 e 6 Kw. per onde continue - 


Fasc. XVIII : . » 1.50 
Rivelatore amplificatore per navi con T a 4 elettrodi 

Tipo 91 - Fasc. XIX . . » 1.50 
Sintonizzatore Tipo 127 - Fasc. XX gU EM La » 1.50 


Radiogoniometro per stazioni terrestri Tipo 12 A - Fasc. XXI » 2.50 


Stazioni R. T. e R.F. da t, Kw. Tipo T 106 Ve T 107V- 
Fasc. XXII  . : : . f ; : È 0% . » 2.50 


Le pubblicazioni contrassegnate con asterisco sono in corso di stampa e di ristampa 


Pubblicazioni della Wireless Press: 


Alternating Current di Penrose . . . . . . sc. 1 d. 4 
Alternating Curr. nt Work di A. Shore . ; . > ul 
Calculation and measurement of inductance and capacity 

di Nottage LL. . . . . . . . » 3» 6 
Continuous Wave Wireless Telegraphy - Parte I di Eccles » 25 
Direct Current di Penrose . . 200. 0. s. o» O » d 
Direction & Position Finding bv Wireless di Keen . » 9 
Dictionary of Technical Terms used in Wireless Tele- l 

graphy - 2a edizione di Ward, Harold d | » 2 » 0 
Mv electrica! Workshop di Addiman . . » 4 
The elementarv principles of Wireless Teleg graphy di 

Bangav - Parte I È i » 4 
Idem. - Parte II . ; f ; . i » 4 
High - frequency current and w ave production di Poi » |» 4 
Fifty Years of electricity di Fleming . i : f » JU 


The Handbook of technical instruction for W tireless Te- 
legraphiists di Hawkhead e Dowsett . i . » 7 * 0 


NOTE E COMMENTI 


Magnetism and electricitv for home studv di Penrose . 


The Maintenance of Wireless Telegraph apparatus di 
Harris 


A short course in elementary mathematics and their 
application to Wireless Telegraplv di Willis 

How to conduct a radio club di Bucher 

Radio instruments and measurements ; ; 

The oscillation Valve - The elementary principles of 
its application to Wireless Telegraphy di RAnEANa 

The oscillation Valve di Penrose 

Pratical Amateur Wireless Stations di White 

Practical Wireless Telegraphv, di Bucher 

Radio Telephonv, di Goldsmith 

The l'j Kw. Ship Set di Penrose 

Selected Studies in elementary physics di Blake 

Standard tables and equations in Radio - Telegraphy 
di Hoyle 


Students’ Librarv-useful notes on Wireless Telegraphy 


di Penrose 
Libro I - Direct Current 
» lI - Alternating Current 


» Ill - High - frequency current and 
Wave Production 
» IV - The l! Kw. Ship Set 
> V - The Oscillation Valve 
Telephony Without Wires di Coursey 
Thermionic Tubes in Radio iir did & Telephony 
di John Scott - Taggart è > lo A os 
The Thermionic Valve and its development in Radio- 
Telegraphy and Telephony di Fleming 
Vacuum tubes in Wireless communication Bucher 
Wireless experimenter's manual di Bucher 
Wireless Telephone di Coursey 


Wireless Telegraphy and Telephony - First PIET 
present practice and testing di Dowsett . : ; 


The Wireless telegrafist’s poket book of notes, formulae, 


and calculations di Fleming 


The Wireless trasmission of Photographs di Marcus 


Martin 


Year book of Wireless iclosrabls ana jelephany — 
, Pubblicazione annua ( anno 192 25s i : 
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Periodici : 


The Wireless World and Radio Review — Rivista quindi- 
cinale di radiotelegrafia e radiotelefonia. 

Conquest — Rivista mensile popolare illustrata di scienze, 
industrie ed invenzioni. 


The Wireless Age — Rivista mensile di radiotelegrafia e 
radiotelefonia. | 


N B. — Per la spedizione aggiungere le spese di posta. 


Nou sj effettuano spedizioni in porto assegnato. à 


n —— n n i —— 


Per ordinazioni rivolgersi all’ Ufficio Marconi - Roma, Via dei 
Condotti, 11 od all’ Ufficio Nautico Marconi - Genova, Via Cairoli 14r. 
e sue succursali ed agenzie. 


LA VOCE DEL POPOLO 


GIORNALE POLITICO QUOTIDIANO 
FIUME - Via Maylender, 6 - FIUME 


E ———— TUR Si cileni “cca; i mi in et res I a 


Genova - Tipografia ** Radio,, - Via Varese,3 


APPARECCHI 


Radiotelegrafici e Radiotelefonici 


. per la 


Marina Mercantile 


DOOR 


. La “Compagnia Snternazio- 
nale Marconi per le comuni- 
cazioni marittime, 8 incarica 
dell'impianto e dell'esercizio di 
stazioni radiotelegrafiche e ra- 
diotelefoniche su navi da passeg- 
geri e da carico mediante con- 


tpatti annui. 


Per chiarimenti rivolgersi: 
ar Ufficio Marconi 
— ROME — 
Via Gondotti N. 11 


N 


Y 


MARCONIS WIRELESS 
TELEGRAPH COY., LTD. 


ARGENTINA - Compania Marconi de Telegrafia sin Hilos de/ Rio 
de la Plata, Lavalle 544, Buenos Aires. 

AUSTRALIA - Amalgamated Wireless | Australasia), Limited, Wi- 
reless House, 97, Clarence Street, Sidney, New South Wales. 

BELGIO - Société Anonyme Internationale de Télégraphie sans fil - 
13, Rue Bréderode, Bruxelles. 

BOLIVIA - Alcides Arguedas, Correo, 420, La Paz. 

BRASILE - Louis E. Sanceau, Esq. Marconi’s Wireless Telegraph 
Company, Ltd., 107, Rua Y de Marco, Rio de Janeiro. 

INDIE INGLESI OCCIDENTALI - H. Dalla-Costa, 2, St. Vincent 
Street, Port of Spain, Trinidad. 

BULGARIA - Banque Hongroise Bulgare, Sofia. 

CANADA'- The Marconi Wireless Telegraph Company of Canada 

o Limited, Marconi Building, 11, St. Sacrament Street, Montreal. 

CINA - The Chinese National Wireless Telegraph Co., 5, Peh C’ha, 
Ta Fu Ssu, Pekino. 

COLOMBIA - Bercelio Becerra-Araùjo, Apartado, 166 Bogotá. 

COSTA RICA - F. N. Cox, British Consulate, San Jose. 

DANIMARCA - Sophus Berendsen, Raadhuspladsen, 37, Copenaghen. 

EQUATORE - J. E. Stagg, Apartado, C. Guayaquil. 

FRANCIA - Compagnie Générale de Télégraphie sans Fil, Boulevard 
Haussmann, Paris. 

GRECIA - Captain Athanasiadis, 14, Adrianou, Atene. 

C -ANDA - Nederlandsche Seintoestellen Fabriek, Groest, 104-106 
Hilversum. 

ITALIA - Marchese L. Solari, Via Condotti, 11, Roma. 

NORVEGIA - Norsk Marconi Kompanì, Karl Johansgate, 5, Cristiania. 

PERL’ - Senor Roberto C. Tode, Apartado, 1197, Lima. 

POLONIA - Societé Radio-Tecnique en Pologne, 22, Rue Wiicsa, 
Varsavia. 

PORTOGALLO - Agencia Tecnica E Commerciale Ltda, Rua Victor 
Cordon, la, Lisbon. | 

RUMENIA -« Marconi » Societate Anonima Romana, Etc., Str. Saguna, 
.Vo. 4, Bucarest. 
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L'AEREO © 
0 il sistema irradiante di una stazione trasmettente 


ee Coro MEM 


Generalmente un dilettante, mentre dedica delle ore ad 
adattare il suo circuito per accrescere la corrente indicata 
dal suo amperometro d'aereo, si piglia poco fastidio di miglio- 
rare il sistema irradiante, la presa di terra ed il contrappeso. 
E’ invece possibile introdurre in essi molte migliorie, studian- 
done la struttura delle varie parti, come cercheremo dimostrare 
in queste note. 

Un aereo possiede resistenza, capacità ed induttanza. 
Cominciamo a considerare la resistenza. 


Supponiamo di avere un trasmettitore capace di lanciare 
50 watt nel circuito di aereo. La potenza irradiata, che evi- 
dentemente si desidera sia la percentuale più grande possibile 
di questi 50 watt, è uguale a C?R, in cui C è la corrente mi- 
surata con un amperometro a filo caldo, nel punto in cui è 
massima ed R la resistenza di radiazione, che è data dalla 


formula : 

h\2 i 

1580 (2) | (1) 

À si " 
dove h è uguale all'effettiva Innghezza dell'aereo e A è la lun- | 
ghezza d'onda in metri. Da questa equazione si ricava che la 
resistenza di radiazione varia in ragione diretta colla altezza 
effettiva ed inversa con la lunghezza d’onda. 


La resistenza totale del sistema irradiante è però consi- 
derevolmente maggiore di R, e la indicheremo con RT. Con 
un aereo di 25 ohm di resistenza totale la corrente, chè è 


/watt ` 50 DE dei 
espressa da l “pz, Sarà nel nostro caso V ES V ?^ ossia 
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1,41 ampère. Se la resistenza di radiazione per la lunghezza 

d' onda è di 3 ohm la potenza irradiata sarà C?R = 6 watt. 

| L'efficienza dell'aereo è 6/50. x 1009; = 12%, Il valore 
della resistenza che abbiamo indicato include naturalmente 

quella dovuta alla induttanza: di sintonia ed al COBUEDER ION 

se viene adoperato. 


La corrente ricevuta da un aereo E data dalla formula 


BETIS (2 
s= 87h | 


hs I 
in cui 
Is — corrente dell'aereo trasmettente in ampére 
Ir — corrente nell'aereo ricevente in ampére 
hs — altezza effettiva dell'aereo trasmettente in km. 
hr — altezza effettiva dell'aereo ricevente in km. 
A — lunghezza d'onda in km. 
d = distanza in km. 
RT = resistenza totale del circuito ricevente in ohm. 
Questa formula si puó anche scrivere 


hs Is ARI 
x © 377hr A (3) 


. hs Is . | : 
Il primo membro ^; riguarda il trasmettitore e di- 


mostra che la corrente Is sull’ aereo deve essere grande 
quanto possibile, come deve essere grande hs. Il fattore A 
apparendo al denominatore sembrerebbe che, rimanendo 
invariati gli altri fattori, se più corta la lunghezza d’ onda, 
più grande sarà la corrente che arriverà alla stazione 
ricevente; ma così non è per effetto dell’ assorbimento che 
è molto più forte per le onde brevi che non per quelle 
lunghe. La formula (3) è esatta per distanze brevi, cioè fino 
a 50 o 60 miglia, ma oltre tale distanza non si possono tra- 
scurare gli effetti dell'assorbimento e l'espressione deve essere 
ridotta, per le correnti ricevute, di una quantità determinata 
dalla natura della zona attraversata e da altri fattori. 


R 
Come si vedrà, é desiderabile che il rapporto R1 


sia più grande che è possibile, perchè cosi sarà maggiore la 
corrente sull'aereo e sarà irradiata una maggior parte della 
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potenza lanciata su di esso. La diflerenza fra RT e R che 
viene perduta si può chiamare Rw ed è costituita da un certo 
numero di componenti. 

Prima di tutto la perdita ohmica, dovuta alla resistenza 
ohmica del filo dell'aereo, dei collegamenti dell’ aereo colla 
stazione, delle induttanze, dei condensatori, della presa di terra 
e del contrappeso. La perdita si manitesta sotto forma di ca- 
lore e viene ridotta adoperando conduttori che abbiano poca 
resistenza per le alte frequenze. La seconda componente è do- 
vuta all’ assorbimento dei dielettrici imperfetti che stanno nel 
campo dell'aereo. Inoltre vi sono le perdite dovute a correnti 
parassite, disperdimenti, piccole scariche. | 


Resistenza di radiazione 


WHL 
N h 


Resistenza (ohm) 


) 

Resist. ohmica 
Perdite per corr. 
parassite ed eff. 
di pelle. 


È Lungh. d'onde (metri) 


Fig. 1. 


l La variazione della resistenza totale col variare delle 
lunghezze d'onda può essere dimostrata da curve, come quelle 
indicate nella figura 1. La figura fa vedere all ingrosso come 
le citate resistenze variano con la lunghezza d’onda. La per- 
dita nél rame, che comprende quelle dovute alle correnti pa- 
rassite ed all' effetto di pelle, cresce di poco coll' aumentare 
della frequenza ed è rappresentata dalla curva (1). La perdita 
dovuta all'imperfezione dei dielettrici è proporzionale alla lun- 
ghezza d'onda, e quindi più grande quando maggiore è la 
lunghezza d'onda, come indica la curva (2). La resistenza di 
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radiazione è rappresentata dalla curva (2) la quale mostra 
che essa varia inversamente alla lunghezza d'onda. La resi- 
stenza totale è indicata dalla curva (4). 

Esaminiamo ora ogni causa di resistenza, per dedurne 
come può essere accresciuta la radiazione. 

Dalla curva (1) si vede che la resistenza di alta frequenza 
det conduttori adoperati deve essere la più bassa possibile e 
particolarmente quella dovuta alla presa di terra. I fili adope- 
rati per l'aereo devono essere a cordone, giacchè la resistenza 
d'alta frequenza di parecchi fili sottili non è grande come quella 
di un equivalente filo grosso. Un buon conduttore, benchè di- 
seraziatamente costoso, sarebbe quello costituito da un cordone 
di sottili fili di rame avvolti attorno ad un'anima di materia 
isolante. Altro buon conduttore sarebbe un cordone fatto di 
hii sottili avvolti in modo che tutti si mostrino alla superfieie 
un ugual numero di volte. I fili devono essere zincati per evi- 

tare la corrosione e l'aumento della resistenza sulla superficie. 
| Particolare attenzione deve essere rivolta alle induttanze 
ed ai condensatori, quando vengono adoperati. 

La perdita per correnti parassite, che è cagionata dalle 
correnti che si formano nei conduttori vicini, come gli stralli, 
gli alberi metallici, e la superficie terrestre, puó essere ridotta 
ponendo buoni isolatori ad ogni attacco agli stralli, montando 
albero sopra isolatori e procurando una buona presa di terra 
od un buon schermo di terra. Parleremo in seguito della co- 
struzione dell'aereo e. della presa di terra. In generale le per- 
dite dovute ad un sostegno metallico possono essere trascu- 
rate da un dilettante che abbia una piccola stazione. 

Lo schermo di terra deve essere posto direttamente 
sotto 1 fili dell'aereo, altrimenti la presa di terra sarà causa 
di perdite. 

Circa la curva (2) bisogna ricordare che certi oggetti 
come alberi, case, supporti di legno, pareti vicine, siepi, e gli 
stessi isolatori sono causa di grandi perdite. Perciò lo spazio 
attorno agli aerei deve essere sgombro da ogni oggetto per 
quanto possibile e si deve porre somma cura nell’ isolare l'en- 
trata dell'aereo e nel piazzare lo schermo di terra. L' entrata 
del’ aereo. deve essere tenuta lontana da ogni oggetto per 
quanto è possibile, fino a quando entra nell'isolatore per pene- 
trare nefl'edilizio, in cui sta il trasmettitore. Per ridurre quanto 
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è possibile le perdite dovute all'entrata dell'aereo occorre che 
l'isolatore usato sia molto largo. 

Le perdite dovute a dispersioni e scariche oscure devo ono 
anche essere prese in considerazione. La dispersione può cs- 
sere ridotta per mezzo di buoni isolatori, di forma tale da 
presentare una superficie ampia ed irregolare per evitare la 
causa di dispersioni che si ha nella pioggia e nell'umidità. 

Le scariche oscure sono riducibili coll'uso di fili di grande 
diametro, ma le perdite da esse causate sono minime nel caso 
di apparecchi trasmettenti di dilettanti. | 

La resistenza di radiazione (2) come si vede, varia con 
la lunghezza d'onda e conviene rendere questa quantità piü 
grande che sia possibile costruendo un buon aereo. Dalle equa- 
zioni citate si vede che l'altezza effettiva dell'aereo deve essere 
la maggiore possibile. 

Tutto considerato, si vede che la massima energia ra- 
diata si avrà quando la lunghezza d'onda adoperata e Lo la 
lunghezza d'onda naturale dell' aereo. 

Talvolta si puó ottenere la radiazione con la lunghezza 
d'onda naturale dell'aereo, ponendo un condensatore in serie 
per neutralizzare l’effetto dell'induttanza del jigger, la quale è 
essenziale per trasferire l'energia dal circuito oscillante al cir- 
cuito d’aereo. Però non ci sembra che ciò costituisca un gran 
vantaggio, perchè i condensatori generalmente usati, oltre ad 
essere costosi, sono sede di perdite dovute alla resistenza 
ohmica e al dielettrico. 

L'aereo, oltre a desta possiede capacità ed indut- 
tanza, e quindi una lunghezza d'onda naturale. La lunghezza 
d'onda naturale di un acreo verticale è poco più di quattro 
volte la sua lunghezza in metri; quella di un aereo ad L in- 
vertito è da 4.4 a 4.8 volte la lunghezza dall’ estremità libera 
allo schermo di terra ; quella di un acreo a T è da 4.5 a 5.2 
volte la lunghezza misurata da un estremo libero alla gamba 
del T più la lunghezza di questa fino allo schermo od alla 
presa di terra. Nel caso degli aerei a coda ed a T la capacità 
è specialmente dovuta alla parte superiore e la corrente nella 
parte verticale è quasi uniforme. Il 'caleolo dell'induttanza e 
della capacità di un aereo non da sempre risultati soddisfa- 
centi a causa del dielettrico che si trova nel suo campo e della 
. vicinanza di edifizi. Ma la capacità e la lunghezza d'onda na- 
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turale possono essere misurate, ed allora e facile ricavarne 
l'induttanza. E' qui da notarsi che allungando i fili dell' aereo 
si aumenta la capacità e l'induttanza; mentre ponendo pa- 
recchi fili in parallelo si aumenta la capacità, ma si riduce 
l'induttanza. L'entità della variazione dipende dallo spazio tra 
i fili. I fili devono essere preferibilmente spaziati di un paio 
di metri, per l'aereo ad area superiore. L'aumento nella capa- 
cità é quasi bilanciato dalla riduzione nell'induttanza e quindi 
la lunghezza d'onda naturale rimane invariata o leggermente 
accresciuta. 

L'inserire in un aereo induttanza aggiunta ha per con- 
seguenza di variare la lunghezza d'onda, nonchè la distribu- 
zione della corrente e del voltaggio. Quando Si aggiunge un'in- 
duttanza la lunghezza d'onda diventa 


A = 1884 J/ (L + 5) c. 


dove A è espresso in metri, L= induttanza aggiunta in mi- 
crohenry, L, — induttanza di bassa frequenza dell' aereo e o 
la capacità di bassa frequenza in microfarad. La capacità Co si 
ritiene costante per ogni lunghezza d'onda, quantunque eflet- 
tivamente vari alquanto. La quantità Lo puó essere ricavata, 
quando si conosce la lunghezza d'onda naturale e la capa- 
cità naturale Co mediante la formula 


a= 1199 J LoCo 


Si deve notare che, quantunque due diversi aerei ab- 
biano un’ identica lunghezza d'onda naturale, uno può avere 
maggior capacità dell’altro, di guisa che aggiungendo ad essi 
una bobina di induttanza si avrà una maggiore lunghezza 
d'onda nel caso dell’ aereo con capacità maggiore. Ciò si de- 
duce dalla formola della lunghezza d’onda. 

E' istruttivo considerare la distribuzione della corrente 
e della tensione sull’ aereo per ricavarne le norme principali 
che si devono tener presenti per la sua costruzione. 

La distribuzione della tensione e della ‘corrente in un 
aerco ad L invertito sono date dalla figura 2. 

L’aereo è rappresentato da un L invertito con presa di 
terra da un lato. Le curve I rappresentano la distribuzione 
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della corrente sull'aereo ; la grandezza della corrente è indicata 
dalla distanza fra queste curve e la linea rappresentante l'aereo 
nel punto considerato. Nella stessa guisa la distanza fra la 


Fig. 2. 


linea rappresentante l'aereo e la curva E indica l'entità del 
voltaggio nel punto considerato. E' da notarsi che sulla parte 
verticale la corrente è distribuita quasi uniformemente, e che 


a) Fig. 3. b) 


diventa- zero allo estremo libero. Quivi il voltaggio é massimo, 
il.che rende necessaria molta cura nell'isolamento di questo 
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punto. Quando si aggiunge induttanza in serie le condizioni 
diventano all’ingrosso quelle indicate dalla figura 3 (a). La cor- 
rente nell'induttanza risulta praticamente uniforme, mentre il 
voltaggio diventa molto elevato. L'induttanza deve quindi es- 
sere costrutta in modo da poter lasciar:passare una corrente 
a potenziale elevato ed essere convenientemente isolata. Anche 
lo schermo di terra deve essere capace di resistere ad alti 
potenziali ; cioè a potenziali molto maggiori di quello del se- 
condario del trasformatore di potenza. La linea ab rappresenta 


il potenziale fornito all'aereo; mentre la ac rappresenta quello 


che si ha all'estremità superiore dell'induttanza. 

La figura 3 (b) indica come può variare la distribuzione 
della corrente e del voltaggio quando si inserisce una capacità 
per raccorciare la lunghezza d'onda. E' da notarsi che il po- 
tenziale che cimenta il condensatore é molto piü iapde di 
quello rappresentato da ab. — 

La sua grandezza dipende dalla capacità del pondere. 
tore in serie e da quella dell'aereo. Se si adopera un conden- 
satore relativamente piccolo, il voltaggio sviluppato può 
raggiungere un valore elevato. Il punto dove la curva del 
voltaggio E attraversa la linea dell'aereo, detto nodo poten- 
ziale, dipende unicamente dal rapporto fra la capacità aggiunta 
e quella dell'aereo. Più grande è questo rapporto e più in basso 
risulterà il nodo potenziale. Si ricordi che la corrente ha il 
suo valore massimo nel nodo potenziale e viceversa. 

Venendo ora ai dettagli pratici cercheremo di indicare 
come si può arrivare alla determinazione delle costanti del- 
l'aereo. Descriveremo soltanto i metodi più semplici, giacchè 
non val la pena di star ad esporre metodi molto accurati dal 
momento che gli istrumenti di cui sl servono d i 
dilettanti hanno una relativa precisione. 


Misura della resistenza dell’ aereo. — Col metodo che 
descriveremo si adopera il trasmettitore del dilettante. Il dispo 
sitivo è indicato dalla figura 4. In essa vediamo che il circuito 
di aereo include un amperometro a filo caldo, l’induttanza di 
sintonia dell'aereo ed una spina per mettere in corto circuito 
la resistenza variabile R quando è necessario. La resistenza R 
può essere costituita da una certa lunghezza di filo per resi- 
stenze. E' raccomandabile il filo del diametro di circa m/m 0.29 
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con resistenza di circa 10.13 ohm per metro che puó essere 
percorso da 100 milliampère senza raggiungere la temperatura 
di 40°C. La resistenza totale conveniente è di circa 20 ohm. 
La bobina L deve essere collocata in modo da rimpiazzare 
l'induttanza di aereo normalmente usata quando si trasmette. 
La piccola bobina L, ha lo scopo di provvedere all’ accoppia- 
mento con l'induttanza dell'aereo e deve essere grande appena 
quanto è necessario per una piccola corrente di 50 o 60 mil- 
liampére. Il condensatore C serve per sintonizzare il circuito 
chiuso e deve essere costruito con dielettrico ad olio per re- 
sistere bene al voltaggio. Può essere necessario includere in 
questo circuito una piccola resistenza. Per prendere le misure 
si inserisce il trasmettitore e si aggiusta la lunghezza d'onda 
vo Impedenza d'alta 
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Fig. 4. 


del circuito chiuso fino al valore per il quale si vogliono pren- 
dere le misure. L' accoppiamento fra L e l'induttanza di sin- 
tonia dell'aereo deve essere lasco in modo che l'amperometro A 
indichi un leggiero passaggio di corrente. Allora si fissa bene 
l'accoppiamento e così si mantiene mentre si prendono le mi- 
sure di resistenza. Le correnti indicate da A, ed A4, devono 
rimanere quasi costanti; si prende allora nota del valore in- 
dicato da A,; si apre poi la chiave di corto circuito della re- 
sistenza e si varia questa finchè l'amperometro A, indicherà 
presso a poco la metà del suo primitivo valore. 

Chiamando AR questa ultima indicazione ed R il valore 
in ohm della resistenza, la resistenza dell’ aereo sarà data da 


ARXR 
aereo "=" A, — AR 


R 
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Come esempio supponiamo AR — 20MA, A, — 40 MA. 
R = 15 ohm, allora avremo 


20 X 15 A 
Raereo = 20 = 15 ohm. 


Si noti che nei caso citato la resistenza dell'aereo è uguale 
a quella della resistenza aggiunta, perchè la corrente con la 
resistenza in circuito è esattamente la metà di quella con la 
résistenza in corto circuito. Se si farà variare continuamente 
la resistenza R e si adopererà un milliamperometro a filo caldo, 
non sarà necessario che l'amperometro sia tarato; ma la let- 
tura con la resistenza in circuito dovrà sempre essere la metà 
di quella che si na quando la resistenza è esclusa dal circuito. 

La resistenza dell'aereo sarà allora uguale al valore 
di R. Prendendo parecchie letture a differenti lunghezze d'onda 
si puó tracciare una linea per punti, indicanti la resistenza 
alle diverse lunghezze d'onda per le quali l'aereo viene ado- 
perato. | 


Misura della resistenza e della capacità dell aereo. — 
Un altro metodo che puó incontrare il favore di qualche di- 
lettante è indicato dal dispositivo della figura 5. In questo 


Y ue O: 00000 CIS 
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Fig. 5, 


abbiamo un ordinario trasmettitore che è accoppiato all'aereo 
nel modo consueto. L'unica variante è l’inclusione del commu- 
tatore S, del condensatore C, e della resistenza R. Il conden- 
' satore e la resistenza possono essere identici a quelli indicati 
per il primo metodo. L' amperometro A, deve essere del tipo 


—TP_—1+»——»  —" _m—_—r—r————ii/lkisiliiiziz ee = —— 
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a filo caldo e non occorre sia molto preciso. Il milliampero- 
metro A, è uno strumento a corrente continua, e si consiglia 
uno strumento a spirale mobile. Posto il commutatore S a 
destra il trasmettitore viene sintonizzato nel modo usuale per 
la lunghezza d'onda desiderata ; il milliamperometro A, subirà 
una stabile deviazione, che deve essere segnata. Si noterà poi 
l'indicazione di A, quindi si sposterà il commutatore 5 a si- 
nistra e si aggiusteranno C ed R fino a quando le correnti 
indicate da A ed A, saranno esattamente quelle di prima. La 
resistenza R sarà allora uguale alla resistenza dell'aereo, e la 
capacità di C uguale a quella dell'aereo per la lunghezza d'onda 
per la quale si e fatto la misura. La cosa essenziale da tenersi 
presente è che una volta regolato il circuito del trasmettitore 
non bisogna più toccarlo, ed agire soltanto sugli altri circuiti. 
Si devono prendere anche in questo caso parecchie letture 
per varie lunghezze d'onda e tracciare quindi una curva per 
punti. Si tenga presente che la resistenza del condensatore 
deve essere conosciuta ed essere aggiunta a quella di R per 
avere un risultato più esatto; generalmente questa resistenza 
addizionale può essere trascurata se il eondensatore è ben 
costrutto, perchè allora non supererà un ohm. 


Misura della lunghezza d'onda naturale. — Iltrasmet- 
titore viene accoppiato in modo lasco col circuito ď aereo, il 
quale ha in serie un semplice giro di filo ed un amperometro. 


L 
C 
ux 


Fig. 6. 


Si può adoperare il dispositivo indicato nella figura 4 modifi- 
cato secondo la fiyura 6. Il trasmettitore viene regolato alla 
‘ frequenza del circuito dell'aereo ottenendo in tal caso la mas- 
sima lettura dell'amperometro. 
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L'accoppiamento fra il semplice giro di filo ed L, è fatto 
nel modo più lasco possibile. Si stacca quindi il circuito d’aereo 
e si misura con un ondametro la lunghezza d'onda del circuito 
oscillante chiuso. 

L'induttanza dell'aereo può essere calcolata cono 
la capaciià e la lunghezza d'onda, per mezzo della ben nota 
formula della lunghezza d'onda. | 


Misura eon un ondametro. — Una bobina con un solo 
giro del filo dell'aereo viene accoppiata con pochi giri del cir- 
cuito A, figura 7, che a sua volta è accoppiato col circuito 
di un rivelatore aperiodico comprendente una grande indut- 
tanza, un rivelatore a cristallo, ed il telefono. . 


Circuito 
rivelat. 
aperiod. 


L'ondametro che viene adoperato per generare oscillazioni è 
accoppiato ad un solo giro del filo d'aereo come e indicato 
in B. Quando l'ondametro genera oscillazioni si sente un ru- 
more nel telefono. Si fa variare allora la lunghezza d'onda 
dell'oscillazione finché il segnale sia massimo ; l'indicazione del- 
l'ondametro dà allora la lunghezza d'onda naturale dell'aereo. 
Se poi si inserisce un' induttanza di noto valore nel circuito 
dell'aereo e si prende nuovamente la misura si potrà calco- 
larne approssimativamente la capacità. Se la lunghezza d'onda 
con l’induttanza è ad esempio di 600 m e l'induttanza è di 
300 microhenri, la capacità calcolata con la formola 


b metri ="1885 y LC 


sarà di 0,00034 microfarad. 


Da misure compiute risulta che in media la resistenza 
di un aereo quale usano i dilettanti, per lunghezza.d'onda di 
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circa 400 m si aggira sui 20 ed anche sui 30 ohm e che la 
capacità media è di 0,0003 microfarad circa. 

Da ciò si vede che si possono ottenere molti migliora- 
ramenti in tali impianti. 

Fd ora descriveremo l'aereo più conveniente per tra- 
smettitori di piccola potenza. 


Tipi di aereo. — L'aereo adoperata dai dilettanti è ge- 
neralmente a coda, a forma di T, ad area superiore, o ad 
ombrello. Ognuno di questi tipi è buono, e la scelta del mi- 
gliore dipende dall'ubicazione. 


Se vi è molto spazio disponibile non vi è dubbio che la 
forma a T darà i migliori risultati; i tipi ad area superiore e 
ad ombrello devono essere scelti soltanto quando si dispone 
di una ristretta zona. 


Fili o striscie di 
rame nudo 


Cavo f 
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Fig. 8. 


L'altezza conveniente sta fra 120 ed 1 25 metri. La som- 
mità deve avere preferibilmente la forma di gabbia, e sugge- 
1iamo un'antenna a doppia gabbia, con ciascuna di queste di- 
stanziate di 405 m. Le gabbie devono essere fatte di 6 0 8 
fill assicurati a sostegni circolari di poco piü di un metro di 
diametro. Saranno sufficienti 3 sostegni per ogni sezione. La 
caduta d'aereo deve essere a piü fili paralleli e deve essere di- 
staccata dall'edificio fino al punto in cui entra nell' isolatore 
che lo attraversa. Si raccomandano isolatori d'entrata di por- 
cellana. | : 
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Occorre prendere in seria considerazione la presa di 
terra, che può essere una connessione diretta colla terra, op- 
pure uno schermo di terra od anche una combinazione di 
entrambi. Una conduttura di acqua e spesso usata per la presa 
di terra. La connessione fra l'estremo verso terra. del ricevi- 
tore verso terra e la terra deve essere di ampia superficie e 
ben assicurata. Quando l'uso di una condotta d'acqua obbli- 
gasse all'impiego di un lungo filo è più convemente costrurre 
una presa di terra come è indicato nella figura 8, e ciò me- 
diante vari fili o lamine di rame attaccati a raggiera al filo 
d'aereo e saldate a placche di zinco o di ferro zincato. Pos- 
sono bastare sei o sette di queste placche interrate per circa 
un metro, per ridurre la resistenza a non più di una decina 
di ohm. à ! 


Fig. 9. 


Quando lo spazio lo permette é molto raccomandabile 
l'uso di uno schermo di terra. Con un buon schermo di terra 
la resistenza totale dell’ aereo può essere ridotta a quattro o 
cinque ohm. Si costruisce un contrappeso sospendendo a ‘due 
o tre metri sopra la terra un reticolato di fili con un’area 
100 volte più grande di quella della sommità dell’ aereo. Per 
prevenire perdite attraverso al contrappeso i sostegni di legno 
che vengono impiegati devono essere fissati ad alcuni metri 
di distanza dal filo più vicino, come è indicato in figura 9, 
ed i fili devono essere ben isolati. | 


Prese di lerra multiple. — Si troverà spesso che la re 
sistenza dell'aereo viene aumentata quando vengono collegate 
col trasmettitore parecchie prese di terra. Ció sembra sia do- 
vuto ad uno squilibrio nella suddivisione della corrente d'an- 
tenna. L'errore è da evitarsi. 
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Combinazione di presa diretta e schermo di terra. — 
E’ possibile combinare assieme presa diretta e schermo di 
terra traendo vantaggi da entrambi. JI dispositivo è indicato 
nella figura 10; la differenza fra le duc connessioni indicate 
nella figura è necessaria per l'adattamento delle connessioni 
del trasmettitore. Il circuito viene sintonizzato alla lunghezza 
d'onda desiderata adoperando dapprima il solo schermo di 


Ji 


terra; quindi si connette anche la presa di terra e questo 
punto di connessione viene variato finché connettendo e scon- 
nettendo la presa di terra all'induttanza di sintonia non si 
varia la lunghezza d'onda. La capacità dello schermo di terra 
e l'induttanza fra le connessioni dello schermo e della presa 
di terra formano allora un circuito sintonizzante. Questo di- 
spositivo è molto efficace per ridurre la resistenza dell’ aereo. 


BROADCASTING IN ITALIA 
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E' noto ai cultori della Radio, ed agli Amatori, quanto 
avviene all’ Estero circa quello che, in lingua inglese, viene 
chiamato « broadcasting », ossia irradiazione di notizie me- 
diante la radiotelegrafia o la radiotelefonia. Nell’ America del 
Nord, Paese ove la scienza Radio ha il massimo numero di 
cultori e di dilettanti, fino ad ora esisteva una grande lar- 
ghezza per quanto riguarda la installazione di stazioni trasmet- 
tenti radiotelefoniche e radiotelegrafiche aventi lo scopo di 
irradiare notizie, squarci di poesie, concerti, ecc. Attualmente 
però la grande libertà di installazione, sia per quanto riguarda 
la parte trasmettente che la parte ricevente, sta per finire; 
giacchè lo Stato ha trovato necessario di regolare queste pri- 
vate comunicazioni per dilettanti, affinchè esse non disturbino 
le radiocomunicazioni di Stato e commerciali. 


In Inghilterra il Governo ha stabilito che una Compagnia 
privata, la « British Broadcasting Company » (B. B. C.) as- 
suma essa l'impresa della irradiazione di notizie e concerti in 
un numero di stazioni che il Post Office ha deliberato essere 
di otto. Di conseguenza è limitato il numero dei trasmettitori, 
mentre gli amatori muniti di apparato ricevente possono es- 
sere indefiniti. Il Post Office ha stabilito la tassa che debbono 
pagare allo Stato, sia la « B. B. C. » che ogni singolo utente, 
per la autorizzazione del funzionamento. Ha inoltre stabilito 
quanto ogni utente che acquisti un apparato, approvato dal 
Post Office, debba pagare alla « B. B. C. » 

Oltre a ciò però, esiste in Inghilterra una seconda cate- 
goria di utenti, la quale è chiamata la categoria degli speri- 
mentatori; i quali pagano una: tassa al Governo per avere 
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diritto di sperimentare e di usare un apparato ricevente, co- 
struito anche privatamente, ma nulla hanno a vedere con la 
« B. B. C. », come ricompensa. Della quale « B. B. C. » detti 
sperimentatori ricevono perfettamente tutte le comunicazioni, 
senza però versare acl essa alcunchè, diversamente da quanto 
si procede da coloro che acquistano gli apparati approvati dal 
Post Ollice, costruiti dalla « B. B. C.» 

Queste due diverse forme di ricezione del broadcasting 
rappresentano ciò che attualmente dà più a pensire al Post 
Office, i! quale vive sotto le proteste della « B. B. C. » per il 
fatto che esiste un numero indefinito di « pirati» 1 quali usu- 
fruiscono di quanto v.ene trasmesso dalle stazioni della « B. B. C.» 
senza pagarle un centesimo. E, realmente, coloro che la «B. D. C.» 
qualifica sotto ii nome di « pirati » sono in numero rilevante, 
stando a quello che il Presidente della « B. B. C »:ha ultima: 
mente asserito ; e cioè che, su 400.000 dilettanti muniti di ap- 
parato ricevente, soltanto 50.000 pagano un diritto annuale 
alla « B. D. C. » ; mentre 1 rimanenti se la cavano con pochi 
scellini pagati allo Stato. 

In Francia il Governo ha fatto qualche cosa di analogo 
a quanto è stato fatto in Inghilterra cd anche colà le lagnanze 
contro la pirateria cominciano a farsi sentire; ed in vero 
questo è un problema la cui soluzione presenta delle difficoltà 
molto gravi. 

Tale brevemente è la situazione net Paesi. più evoluti, 
o, per meglio dire, dove il numero degli amatori è molto alto. 
In Italia, ove sono pochini coloro che si occupano di radio ed 
anche in numero minore i dilettanti, la questione del broad- 
casting, lino a poche settimane fa, era lettera morta. 
| D'un tratto, ultimamente, se è vero quanto si va dicendo 
negli ambienti competenti, quantunque sia nota la grande | 
messe di diffico tà incontrate in America, in Inghilterra ed in 
Francia, per tutto quanto riguarda il broadcasting e la sua 
libertà di applicazione, pare che lo Stato abbia presa la deter- 
minazione di accordare al broadcasting la più ampia libertà, 
superiore a queila che vige nelle Nazioni sopracitate. 

Si dice che sarà autorizzata a privati, a chi ne faccia 
domanda, ed a chi abbia avuto l'approvazione delle Autorità 
competenti, la installazione di stazioni trasmettenti per il broad- 
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casting senza numcro stabilito, ognuna delle quali dovrà pa- 
gare allo Stato una tassa annua a seconda della sua potenza. 

Sarà lecita la trasmissione a privati radiotelegrafica e 
radiotelefonica, trasmissione di notizie e trasmissione di con 
certi con lunghezze d’onda varianti, a seconda dello scopo, tra 
200 metri e circa 5.000 metri. I dilettanti muniti di apparato 
ricevente saranno naturalmente, ed a più forte ragione, in 
numero illimitato ed essi pagheranno allo Stato una tassa an- 
nua proporzionale alla lunghezza d'onda massima sulla quale 
potrà ricevere l'apparato posseduto. 

Quanto precede non sembra che rappresenti precisa- 
mente ciò che più si confà, in ‘atto di broadcasting, ad un 
Paese, come l’Italia, il quale è, possiamo dire, tuttora nell’ in- 
fanzia della radiotelegrafia e della radicteletonia, almeno per 
quanto riguarda gli amaiori. 

Certo, per ora, se sorgessero in Italia varic stazioni tra- 
smettenti radiotelegrafiche o radiotelefoniche, ciò costituirebbe 
una impresa rovinosa per celui o per coloro che avessero in 
animo di installare una stazione tr:ismettente per broadcasting. 
Gli amatori possone si, aumentare in numero, ma per ora non 
è a pensare che essi possano dar vita a più di una stazione. 

In Inghilterra, ove le stazioni, per adesso, sono sei, gli 
80.000 dilettanti, clienti di tali stazioni, non bastano per farle 
"vivere e la « B. B. C. » ne reclama 400.000 per sè. Non ver- 
rebbero forse anche in Italia, dopo i primi dilettanti, vari pirati, 
come succede in Inghilterra ? 

In tali condizioni, molto verosimi!mente, l'unica soluzione 
che si presenti, sia per soddisfare gli amatori, che per dare 
una certi garanzia a quegli indust'iali 1 quali, naturalmente, 
si darebbero alla costruzione di apparati riceventi per dilet- 
tanti, sarebbe quella di limitarsi, come principio, alla installa- 
zione di una unica stazione trasmettente per broadcasting. 
Essa comin: erebbe con l'essere la stazione che darebbe una 
ceria norma su quanto si possa lare in tale genere nel nostro 
Paese e certo, per ora, sarebbe sufficiente alle richieste, le quali 
sono ben lungi dal raggiungere anche le minime cifre dei 
clienti delle stazioni francesi ed americane. 

Dopo un certo periodo di funzionamento, si potrebbero 
avere dei dati e ci si potrebbe regolare in conseguenza. 
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A prescindere però da quanto precede, l'idea di subor- 
dinare la proporzione della tassa, da pagarsi dal dilettante, 
alla lunghezza d'onda per la quale è costruito il suo appa- 
recchio, deve essere messa da parte e ció per varie ragioni. 
Prima di tutto perchè il numero dei dilettanti crescerà a mi- 
sura che cresceranno le possibilità per essi di ricevere, oltrechè 
dalla stazione del broadcasting, da altre stazioni che trasmet- 
tono notizie radiotelegrafiche. In secondo luogo la differenza 
di tariffa non è una cosa pratica, perchè non riuscirà, col 
tempo, difficile, neppure ai dilettanti, il poter ridurre il loro 
apparato a ricevere svariate lunghezze d’onda. 

Tanto è vero che uno dei primi canoni del regolamento 
inglese è quello che gli apparati riceventi del broadcasting 
debbono essere adatti per ricevere qualsiasi lunghezza d’onda. 

Sarà opportuno fare tesoro sotto ogni punto di vista 
di ciò che è stato fatto all'Estero. 


LA VEDETTA D'ITALIA 
Il Giornale degli italiani di Fiume 


Il più diffuso ed Il più autorevole : : 
: della regione liburnica 


VERSO UNA NUOVA POLITICA PORTUALE 


E 


IL PORTO DI GENOVA 


Giuseppe Gonni 


NO 


Con una legge del 1907 veniva decretato il migliora- 
mento ed il riordinamento dei porti dello Stato. .\d osservare 
l’album dei progetti che detta legge aveva tatto compilare si 
riceve una gradevole impressione visiva, inquantoché non v'è, 
si può dire, grande o piccolo o piccolissimo porto delle nostre 
spiaggie che nen vi sia cisegnato, accuratamente e a colori, 
con le tuture op:re che si sarebbero dovute costruire. 

Naturalmente, per la costruzione «di queste opere, ven- 
nero stanziati a centinaia di migliaia i milioni, i quali sarebbero 
stati così ripartiti nelle varie località portuali, senza badare se 
per tutte egualmente sarebbe valsa la pena, o meglio, se 


veramente per tutte fosse riconcsciuta la necessità dello 


spendere. 

In tesi generale nulla di più giovevole che dotare l'Italia 
di numerosi, facili e sicuri luoghi di approdo. Ma, pratica- 
mente, per provvedere alla prosperità nazionale, anzichè sod- 
disfare interessi locali talvolta ingiustificati ed ingiustificabili, 
sarebbe stata elementare saggezza ridurre a periezione ta- 
luni porti principali, Invece di disseminare energie finanziarie, 
economiche e lavorative in porti minori di nessuno o di molto 
incerto avvenire. Ma i nostri sistemi politico - parlamentari, 
in fiore fino all'avvento dell Onorevole Mussolini al pote c. 
fecero sì che ogni rappresentante in Parlamento di qualsiasi 
collegio marittimo richiese ed ottenne dal Governo una parte 


VERSO UNA POLITICA PORTUALE 277 


di quei milioni assegnati dalla legge a cui or ora abbiamo ac- 
cennato, per essere spesi in una moltitudine di porti secondari, 
in luogo di impieg:li integralmente in porti primari, in quelli 
cioè la cui importanza è determinata dalla loro posizione geo- 
grafica in rapporto all'estensione e allo sviluppo economico 
dei rispettivi entroterra, sì nazionali che europei. | 

Un tal modo di procedere in realtà non soddisfece nes- 
suno y si posero le prime pietre di non pochi porti da costruirsi 
dalle basi; s'iniziarono lavori per ingrandimenti e migliora- 
menti di altri; ma con tanta carne al fuoco, come si suol dire, 
non si riuscì dopo tanti anni che la legge era stata promul- 
gata a dare alla nostra politica portuale un avviamento tale 
che ci assicurasse il raggiungimento dello scopo per il quale 
l'erario si caricava di tanto peso finanziario. E fu questa ve- 
ramente una jattura, perchè si sarebbe potuto, avanti cbe il 
conflitto mondiale scoppiasse, condurre a termine 1 lavori pro- 
gettati per i principali porti con una spesa assai minore di 
quella che occorrerà ora’ sostenere. . 

Inoltre ci saremmo trovati con organismi portuali mo- 
derni, di cui attualmente sentiamo il bisogno sempre più acu- 
tamente per la spietata concorrenza spiegata contro di noi 
dai principali porti del Nord europeo e di quello di Marsiglia, 
i quali, non soltanto cercano di estendere la loro influenza 
nella stera delle rispettive zone dell'entroterra, ma bensì cer- 
cano, ed in parte vi riescono, ad influenzare sinistramente sui 
nostri traffici marittimi. | 


$ 
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Ma all'errore di aver voluto provvedere, con metodo 
uniforme, a tanti porti contemporaneamente — avessero o non 
avessero importanza reale — se ne aggiunse un'altro, cioè di 
affidare la costruzione delle primarie opere progettate ad enti 
locali che, naturalmente, considerarono la risoluzione del pro- 
blema nella cerchia dei loro interessi particolari, più che con 
la visione ampia degli interessi generali. Di modo che si è ar- 
rivato a questo: lo stato si occupa dei porti piccolt; non vi e 
porto di qualche importanza che non sia affidato ad un Con- 
sorzio autonomo. Vale a dire che ove le maggiori somme 
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vengono impegnate per opere portuarie, lo Stato ha la sem- 
plice funzione o quasi di somministrare la necessaria finanza, 
senza che esso abbia a preoccuparsi del come detta finanza 
possa essere impiegata. Ne derivò quindi che per i lavori at- 
tualmente progettati od in corso di esecuzione, se tutti real- 
mente dovessero essere attuati al completo, i milioni da spen- 
dere salirebbero ad una citra spaventosa, specialmente in questi 
momenti di ristrettezze del bilancio statale. 

L'On. Ciappi, relatore del bilancio del Ministero dei 
Lavori Pubblici, in una sua elaborata relazione ci fa noto che, 
per l'esecuzione del piano regolatore dei porti occorrerebbe 
la spesa di un miliardo. 

Ciascun Consorzio ha fatto i propri progetti, la spesa 
per tradurli in atto ammonterebbe a un miliardo e 313 milioni 
con un contributo da parte dello Stato di una somma non 
molto lontana da un altro miliardo. Ma siccome i preventivi 
dei lavori non sono stati aggiornati, così la somma Salirebbe 
a due miliardi; in totale tre miliardi si dovrebbero spendere 
per i porti piccoli e grandi! Evidentemente sarebbe questa 
una spesa pazza, anche se le condizioni dell’ erario pubblico 
fossero ben diverse da quelle che sono. 

Ma è notevole la circostanza che da questa elargizione 
progettata viene escluso il porto di Genova, mentre di recente 
venivano concessi 214 milioni ad una società americana, 
perchè si accingesse a modernizzare, ampliandolo, il porto 
di Palermo. | 

Questa società (Mac Arthur) ha iniziato 1 lavori con 
mezzi così meschini che non si vede — a quanto affermano 
i tecnici — la più lontana possibilità che un tale lavoro possa 
essere portato a termine. Per di più risulterebbe per essa un 
eccessivo vantaggio per i prezzi delle opere. 

Ora di questa quistione dei prezzi, come anche dell' an- 
damento dei lavori, si sta occupando il Governo dell'On. Mus- 
solini, il quale non intende giustamente che col denaro dello 
Stato si arricchiscano facilmente una società straniera e non 
pochi altri che la fiancheggiano. L'On. Carnazza, Ministro dei 
Lavori Pubblici, ha avocato à sé l'esame di questa quistione 
nel solo ed unico fine di tutelare tanto gli interessi dello Stato 
quanto quelli di Palermo. Bisogna convenire che la politica 
portuaria seguita dai passati Governi non poteva riuscire piü 
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inorganica tecnicamente, più sperperatrice finanziariamente. 

Tuttavia non esistono errori a cui non si possa portare 
rimedio se a raggiungere tale scopo si adottino energiche ed 
illuminate decisioni. Ora questo metodo energetico costituisce 
la caratteristica dell’attuale Governo nazional-fascista, il quale, 
certamente, riuscirà a dare un nuovo e razionale impulso alla 
nostra politica portuale, ben diversa da quella in voga allorchè 
assunse la direzione dello Stato. | 


Infatti col decreto 31 dicembre 1922 N.° 1783, in base 
ai pieni poteri concessi dal Parlamento al Governo dell'On. Mus- 
solini, il Ministro dei LL. PP. ha già soppresso, a decorrere. 
dal 1? gennaio corrente anno, l'Ente autonomo per la costru- 
zione e l'esercizio del porto di Napoli nonchè per lo sviluppo 
industriale ad esso attinente, che era stato determinato dal- 
l'applicazione del decreto-legge 10 marzo 1918 N° 448 e suc- 
cessivi. —— Im m | 

La soppressione dell' Ente portuale di Napoli — a cui 
seguiranno altri, come vedremo in seguito — rientra nel pro- 
gramma di riordinamento di tutta l'amministrazione portuale 
a cui intende il nuovo Governo. Non si conoscono con preci- 
sione le modalità di tale programma, ma sembra quasi certo 
che è stata tenuta presente la necessità di procedere alla con- 
centrazione ed al coordinamento dei vari servizi relativi che 
ora sono suddivisi e sparsi fra più ministeri, il che ha costi- 
tuita la grave mancanza di unità di direzione con tutti gli 
effetti deleteri che ne conseguirono e che non vale la pena di 
enumerare, tanto risultano evidenti all'osservatore il piü su- 
perficiale. | 

Giova però far notare che la costruzione delle opere 
| portuali dipende, come si sa, dal Ministero dei Lavori Pub- 
blici, mentre l'esercizio dipende dalla Marina Mercantile. Ora 
le attribuzioni inerenti all' esercizio hanno, evidentemente, ca- 
rattere permanente, mentre quelli che si riferiscono alle co- 
struzioni portuarie hanno carattere temporaneo e transitorio. 
E' bensí vero che un porto quando costrutto non e un' opera 
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alla quale più non si debba pensare, perchè ha costantemente 
bisogno d’essere mantenuto, e quindi ad esso debbonsi sempre 
— sebbene in lieve misura — fare lavori accessori che ne 
mantengano la sua eflicenza tecnica, ma saranno sempre la- 
vori di poca entità che rientrano nelle “spese di esercizio e 
quindi potranno essere facilmente assorbiti dal dicastero cella 
Marina Mercantile,eil quale sarà così l'unico organo che avrà 
l'unità di direzione, con vantaggio evidente del porto me- 
desimo. 

Ma su questo punto non possiamo dilungarci troppo 
perchè, come abbiamo avvertito più sopr, le modalità del 
nuovo riordinamento portuale non sono ancora con precisione 
resc note al pubblico. Tuttavia questa idca di unificare in un 
sol organo ministeriale la direzione della politica portuale — 
che sembra debba essere la base del detto nuovo ordinamento 
non potrà che arrecare benefiche conseguenze alla vita del 
nostri porti. | i 

Intanto la soppressione degli Enti autonomi portuali 
procede rapidamente. Dopo quclli di Napoli vennero soppressi 
quelli di Livorno, Riposto e Cotrone; a questi seguirono gli 
altri di Ravenna, Civitavecchia, Carrara, Spezia ed Ortona: 
sono in totale nove enti portuali soppress:. Certo ne saranno 
soppressi altri, per modo che tutti scompariranno per dar luogo 
ad organismi rispondenti alle mutate esigenze det trafici ma- 
rittimi e dell'economia nazionale. | 


i 


ll Consorzio portuario autonomo di Genova, il primo 
dei consorzi che si istituirono in Italia, sebbene non sia stato 
legalmente soppresso, attualmente funziona non più come ente 
a sè, ma sotto la direzione di un Regio Commissario mandato 
dal Governo, dopo l'occupazione fascista di Palazzo S. Giorgio, 
avvenuta nell'agosto dell'anno passato. 

Per un cumulo di circostanze e per una serie di errori 
e di debolezze da parte delle autorità politiche ed amministra- 
tive che avevano governato Genova e il suo porto fino al- 
l'agosto suindicato, si era venuta a formare una situazione 
tale da far disperare potere un giorno rivedere sui moli del 
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principale porto italiano quel lavoro ordinato e disciplinato, 
senza del quale è vano sperare una intensificazione del traffico 
marittimo. 

Ogni idea di gerarchia e di comando sembrava che si 
fosse perduta. In una adunanza del Comitato Consortile riu- 
nitosi per escogitare i mezzi per fare cessare una delle tante 
sospensioni di lavoro, che contro tassative disposizioni di legge 
e di regolamenti, avevano preparato le organizzazioni delle 
maestranze, il rappresentante di parte operaia pote credersi 
lecito di dire al presidente del Consorzio di non scalmanarsi 
tanto per escogitare mezzi per fare lavorare in porto, inquan- 
tochè, com'era noto, dagli impiegati consortili d'ogni ordine 
all'ultimo dei fattorini, tutti obbedivano a lui. : Purtroppo non 
era quella una vuota vanteria di quel rappresentante operaio, 
bensì rispondeva ad una cruda realtà. E ciò poteva avvenire 
perchè nessuna autorità governativa, che da Roma tracva 
l'ispirazione, sentiva in sè l'energia d'imporre con la forza il 
rispetto e l'esecuzione delle leggi e regolamenti portuali. 

Non è quindi a meravigliarsi se giunte le cose a questo 
punto estremo di decadimento la reazione fascista s'imposses- 
sasse a mano armata dell'amministrazione consortile e ne de- 
cretasse l'annullamento temporaneo al quale segul, come già 
si disse, la nomina di un Regio Commissario. 

Questo Regio Commissario, che è un distinto ed alto 
funzionario delle nostre Capitanerie di Porto, in pochi mesi 
ha potuto, perché appoggiato validamente e moralmente dalle 
autorità, compiere opera di risanamento. Infatti ha ridotto in 
giusti limiti le tariffe per lo sbarco del carbone elevandone la 
discarica agli elevatori elettrici da 600 a 800 tonnellate, utiliz- 
zando così intensamente questi mezzi meccanici di lavoro; 
-ha soppresso l'uso invalso di scaricare a braccia il carbone 
allorché erano presenti in porto un numero di piroscafi carichi 
di questo minerale inferiore a sette; ha disciplinato la mano 
d'opera impiegata alle varie e molteplici operazioni portuali. 

Degno di particolare rilievo è il fenomeno che il movi- 
mento del traffico presenta una marcata differenza tra il pe- 
riodo anteriore e quello posteriore all’ agosto 1922, nel quale 
mese l'occupazione fascista di Palazzo S. Giorgio determino, 
come già si di-sc, la nomina del Regio Commissario. Infatti 
mentre dal 1° gennaio al 15 agosto si ebbe un movimento 
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medio mensile di tonnellate 404.254 di merci, nel periodo suc- 
cessivo, cioè dal 16 agosto al 31 dicembre la media mensile 
si elevò a tonnellate 524.828 (tonn. 623.565 nel dicembre). Non 
molto superiori erano le medie mensili dell’ anteguerra (ton- 
nellate 578.730 nell'anno 1914). L'aumento più sensibile risulta 
nel movimento degli arrivi, e si accentua nel secondo dei due 
periodi sopra indicati, il quale, in confronto del primo, pre- 
senta l'aumento medio mensile del 100 °/ per gli arrivi e del 
30 9/, per le partenze. Insomma, instaurata la disciplina, estir- 
pati alcuni abusi, il porto di Genova ha dato subito cenno di 
voler riprendere la sua attività dell'anteguerra. 

L'addetto commerciale britannico a Roma, in un suo 
rapporto al Governo di Londra, mette in rilievo le migliorate 
condizioni portuali genovesi. Il Console Generale britannico di 
Genova a sua volta rileva in una sua relazione che molti abusi 
vennero fatti cessare, fra l'altro l'inutilizzazione delle macchine 
da sbarco che nel ramo dei cereali aveva ridotta la discarica 
da 5.000 a 1.400 tonnellate, e la eliminazione di extra e sup- 
plementi di tariffa che avevano enormemente aumentato le 
spese portuali. | 

L’opera che svolge il Regio Commissario è, senza re- 
strizioni mentali, commendevole sctto ogni rapporto, ma per 
la verità dei fatti bisogna dire che egli puó oggi esplicare la 
sua .benefica azione perché nelle maestranze portuali si è fatto 
strada il convincimento di dover ubbidire, di dover sottostare 
alle leggi e ai regolamenti, inquantoché se ciò non facessero 
le autorità governative (politiche ed amministrative) avrebbero 
la forza per applicare loro quelle sanzioni che un tempo — 
avanti dell'occupazione fascista dell Amministrazione consortile 
— non si potevano imporre per la peccaminosa debolezza dei 
passati governi. E’ bastato d’avere a Roma un governo forte. 
e subito si potè ottenere, con la disciplina portuale, di incre- 
mentare il traffico marittimo del porto di Genova! 


* 
* ox 


Tuttavia se il traffico marittimo del detto porto di Ge- 
nova accenna a risalire all'importanza che aveva assunta prima 
della guerra (esso è già a 5.501.155 di tonnellate di merci, con 
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7.572 navi in arrivo e partenza) il suo futuro ed ulteriore in- 
cremento sarà tanto più rapido per quanto si riuscirà a com- 
pletare, a non molta distanza di tempo, i lavori di amplia- 
mento e di miglioramento che sono in corso di esecuzione. 


Se non che questi lavori esigono un finanziamento in- 
gente che le finanze consortili non sono, specialmente ogyi 
per il rincaro dei materiali e della mano d’opera, in grado di 
sopportare ; esso ha già un deficit di otto milioni. 


Vari progetti sono in discussione per sopperire a questo 
finanziamento. Le Camere di Commercio di Genova, Milano, 
Torino, Alessandria ne hanno formulato uno; un altro è stato 
studiato dall'Amministrazione Comunale di Genova ; infine il 
Regio Commissario ne ha concretato un terzo quale emana- 
zione dell'organo amministrativo e tecnico a cui egli presiede. 


Non si sa a quale di questi progetti di finanziamento 
il Governo darà la preferenza. Quello che è certo si è che una 
soluzione dovrà essere presa d’ urgenza, perchè non si può 
ammettere che 1 lavori portuali già tanto inoltrati debbano 
correre il rischio d’essere interrotti, come appunto è avvenuto 
nello. scorso aprile e che soltanto in seguito al vivo interessa- 
mento di tutte le autorità locali presso il Governo si sono po- 
tuti riprendere. 


Ma la quistione del finanziamento coinvolge anche quella 
dell'ordinamento del porto il quale, secondo alcuni, dovrebbe 
avere basi diverse da quelle stabilite dalla legge del 1903 che 
istituì il Consorzio autonomo. Anche su questo punto i pro- 
getti e le proposte non mancano. Taluni vorrebbero che l'at- 
tuale costituzione del Consorzio fosse mantenuta, peró con 
radicali modificazioni; altri vorrebbero invece una organizza- 
zione nuova che si avvicinasse a quella del Provveditorato 
portuale in funzione a Venezia; altri infine desidererebbero | 
che una personalità eminente di incontestata competenza e di 
grande energia assumesse la direzione del porto in nome e 
per conto del Governo Centrale. 


Fra tante opinioni si è in attesa dell’ annunziato indi- 
rizzo che il Ministero dell'On. Mussolini vorrà dare alla nuova 
politica portuale, non solo in riguardo al porto di Genova, ma 
anche in riguardo agli altri porti grandi e > piccoli della peni- 
sola e delle nostre maggiori isole. 


4 
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Si è convinti che per questo nuovo indirizzo non si ri- 
marrà lungamente in attesa. Gli interessi marittimi locali che 
s'innestano in quelli generali del paese reclamano una soluzione. 
del problema portuale che si adatti non uniformemente a tutti 
i porti — il che è stato dimostrato un assurdo dall'esperienza 
del passato — ma bensi una soluzione suscettibile di snodarsi 
e plasmarsi a seconda dell'importanza e dei bisogni di ciascun 
porto. E ciò si potrà ottenere se si considereranno le singole 
funzioni dei vari porti in relazione al movimento e alla qualità 
delle merci che vi approdano. Perchè vi sono merci che arri- 
vano al porto solo perchè esso è punto d’unione fra il trasporto 
di mare e quello di terra per arrivare ai luoghi di consumo; 
altre invece che debbono essere trattate industrialmente in 
sopraluogo e nelle vicinanze del porto stesso ; infine, altre che 
VI giungono per essere trasbordate da una nave all’altra, come 
avviene nei grandi empori marittimi. 

Insomma, la nuova politica portuale dovrà considerare 
i porti come altrettanti incroci di lince di navigazione, di mer- 
cati, di depositi temporanei, di industrie locali e di teste di 
linee ferroviarie che ne valorizzano, nella misura adeguata 
all'importanza dei porti medesimi, le rispettive funzioni com- 
merciali ed economiche in relazione agl interessi sì locali che 
generali. | | 


Trasmissioni regolari delle Stazioni Radiotelegrafiche 


Stazione - 


Aranjuez 

Naucn 

Min. inglese dell’ Aria 
Valenciennes 

St. Inglevert 
Varsavia 

Parigi 


Romilly sur Seine 
Parigi 

Vienna 
Stonehaven 
Bruxelles 


Parigi (Le Bourget) 
Lione 


Praga 
Min. inglese dell Aria 


Nancy 


Königswusterhausen 


Min. inglese dell'Aria 
Medionna Marco 


Parigi (Le Bourget) 


Segnale di Lunghezza 


chiamata 


d’onda 


6. 700 
9. 400 
J. 100 
1. 400 


1.200 . 


2. 500 


d 
4 
2. 


= 


Sistema 


(Continustone) 


Osservazioni 


Corrisp. con POZ. 
Corr. con EAA. 
Rapp. meteor. sin. ingl. 


- Rapp. meteorologici. 


» 
: » 

Rapp. meteor. sinottici 
francesi, belgi, sviz- 
zeri ed olandesi. 

Rapp. meteorologici. 

Osserv. meteor. 

Rapp. meteorologici. 

Corrisp. con TFA. 

Messaggi meteor. per 
aviazione. 

Messaggi meteorolog. 
per aviazione. 

Servizio stampa per 
Africa centrale 

Corrisp. con WAR. 

Messaggi meteor. per 
aviazione. 

Rapp. meteorologici. 

Rapp. meteor. sinottici 
tedeschi. 

Onde campione. 

Rapp. meteor. sinottici 
marocchini. 

Rapp. meteor. sinottici 


0555 
» 


0857 


0900 


0009 
» 
0910 
0913 
0915 
» 
0018 
0920) 


» 


0924 


0029 
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Stazione 


Lione 
Min. inglese dell'Aria 


kónigswusterhausen 
Cristiania 


Helsingfors 
Soesterberger 
Lione 


Ain-el-Turk (Algeri) 


Malta (Baia Rinella) 
/ 

lione 

Königswusterhausen 


Parigi 


Valenciennes 

Lione 

St. Inglevert 
Perpignano 

Digione 

Min. inglese dell'Aria 
Kónigswusterhausen 
Nauen 

Romilly- sur Seine 
Sidi- Abdallah 


Budapest 


Lisbona 
Bruxelles 


Parigi 
Nancy 
Parigi (Le Bourget) 
Roma 


Praga 


Montélimar 


Segnale di Lunghezza 
chianata 


YN 
GFA 
LP 
LCH 


OJA 
STB 
YN | 


FUO 
BYZ 
YN 
LP 
FL 
AV 
AN 


AM 
AP 


AC 
ZM 
IDO 
PRG 


AQ 


[y 


d'onda 


15. 500 
4. 100 


. 100 
]. 680 


to 


. 600 
1.200 
1. 6580 

11.000 
J. 500 


1. 680 


Sistema 


Osservazioni 


Segnali di tempo. 

Rapp. meteor. sinottici 
sul tempo. 

Rapp. internaz. sin. 

Messaggi meteor. sin. 
norvegesi. 

Rapp. meteor. finnici. 

Rapp. meteor. danesi. 

Segnali di tempo 
francesi. 

Rapporti meteor. sin. 
marocchini ed alge- 
rini. 

Messaggi meteor. 

Corrisponde con FRU 

Rapp. meteorolog. per 
aviazione. 

Servizio stampa. per 
OHD. 

Rapp. meteorologici. 


» 

» 

» 

» 
Messaggi meteor. 
Rapp. meteorologici. 
Corrisp. con MSP. 
Rapp. meteorologici. 
Rapp. meteor. sinottict 

Nord Africa. 

Rapp. meteor. sin. 


+ 


ungheresi. 


Messaggi meteor. per 
aviazione. | 

Segn. di tempo (sche- 
ma internaz.) 

Rapp. meteorologici. 

» 

Messaggi meteor. sin. 
italiani. 

Messaggi meteorol. 
cecoslovacchi. 

Rapp. meteorologici. 


TRASMISSIONI 


Stazione , 


Helsingtors 
Roma (Centocelle) 


Min. inglese dell'Aria 


Nimes 

Antibo 
Rochefort 
Lorient 
Cherbourg 
Bavonne 
Roma 
Soesterberger 


Bucarest 


Tolosa 

Brest 

Carabanchal 
Reykjavik (Iceland) 
Parigi 

Roma (Centocelle ) 
Parigi 

Tours 


Lerwich 


Rentrew 
Parigi 

St. Inglevert 
Marignane 
Varsavia 
Norddeich 


Strasburgo 

Metz 

Romilly - Sur Seine 
Parigi 

Tolone - Mourillon 


Bruxelles 


Parigi ( Le Bourget) 


OJA 
ICD 


GFA 


Segnale di Lunghezza 


chiamata d'onda 


6. 200 
2. 20 


pepe 
= 


SET 
ma = 
S 


REGOLARI DELLE STAZIONI R. T. 


Sistema 


I v I I v^» wv WV Uu 


v 


287 


Osservazioni 


Stampa inglese 
Rapp. meteorol. sin. 
italiani. 
Messaggi meteor. per 
aviazione. 
Rapp. meteorologici. 
» 
» 
» 
Rapp. sul tempo. 
Rapp. meteorologici. 
Notizie di borsa 
Messaggi meteor. per 
aviazione. 
Servizio per la stampa 
francese. l 
Rapp. meteorologici 
Rapp. sul tempo. 
Rapp. meteorologici; 
» 
Segnali di tempo 
Servizio telefonico 
Corrisp. con PRG. 
Rapp. meteor. sinot. 
Rapp. meteor. al Min. 
dell’aria. 
» 
Onde campione. 
Rapp. meteorologici 
» 
Messag. per la stampa. 
Rapp. meteorologici 
sul Mare del Nord. 
Rapp. meteorologici 
Rapp. meteorologici 
Francia or. e Reno 
Rapp. meteorologici 
Onde campione. 
Rapp. meteor. sinottici 
‘ mediterranei 
Mess. meteorologici 
per aviazione. 
Rapporti meteor. per 
aviazione. 
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Segnale di Lunghezza 


Stazione l Sistema 

chiamata d'onda 
Swinemtinde KAW O00 scint. 
Kénigswusterhausen LP 2.900 0. c. 
Parigi FL 2.600 scint. 


Min. inglese dell'Aria. GFA 1.400 0. c. 


Parigi FL 2.600 scint. Segnali ad URSI. 
Parigi LO 1.680 | 0.c. Onde campione. 
Parigi FL 2.000 scint. Segnali di tempo. 
Cristiania LCH 5.400 o.c. Serv. stampa per PTG. 
Parigi FL 2.600. scint. Segnali di tempo. 
Swinemtinde KAW 1.000 » Rapp. meteorologici. 
Soesterbergerg STB L680 o.c. Messaggi meteor. per 
aviazione. 
Parigi (Le Bourget) ZM 1. 080 » Rapp. meteorologici. 
Eilvese : OUI 9. 600 " Stampa transatlantici. 
Borkum . KBM 120 seint. Rapp. meteorologici. 
Nauen POZ 9.100  c.o. Corrisponde con EAA. 
Parigi FL 6. 500 2» Corrisponde con HB. 
Lyngby _ ONE 9. O00 » Stampa inglese. 
Praga PRG 4.100. >» Chiama NSS. 
Perth VIP 000. scint. Segnali di tempo 
Valenciennes AV 1.400) o. c. Rapporti meteor. 
Tolosa AU 1.300 » » 
St. Inglevert AM 1.200) » > 
Perpignano AP 1. 300 > » 
Vossegat BI 1.000 > » 
Scheveningen Haven PCH 1. 800) scint. > 
Antibo AK 1. OND 0. c. » 
Romilly - Sur Seine AF 1. 400 » » 
Bruxelles HS 1. 6080 : Messaggi meteor. pct 
Aviazione. 
Nanev ` AC 1. 200 » Rapposti meteor. 
Parigi (Le Bourget) ZM |. 080 ` , 
Parigi FI. 2.000) scint. » 
Min. inglese dell'Aria. GIA 1. 650 0. C. »  peraviaz. 
Ain - el - Turk FUO 3.300 » » algerin. 
Parigi (Le Bourget Z.M 1. 400 > Predizione meteor. per 
| aviazione. 
Naucn POZ 3.900 scint. Segnali di tempo 
Sidi - Abdallah FUA |. 350 » Rapp. meteor. algerm! 
e tunisini. 
Coltano ICI 5200 0 5900 sc. od o.c. Corrisponde con EAD 


Osservazioni 


Rapp. meteorologici. 

Servizio telefonico. 

Segnali di tempo. 

Rapp. meteorologici 
per aviazione. 


(Continua) 


ONDAMETRO 


per misura di onde smorzate e persistenti 


da 60 a 26.000 metri 


Le Officine Marconi di Genova hanno ultimamente 
costruito un tipo di ondametro per misure di onde smorzate 
e persistenti da 60 a 26.000 metri, 


Il dispositivo per la misura di oscillazioni smorzate è 
costituito da un ricevitore a cristallo; quello per la misura 
di oscillazioni persistenti, da una lampadina di sintonia. 


La capacità variabile è costituita da un condensatore 
variabile di precisione ad aria combinabile con un conden- 
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satore fisso pure ad aria; ognuno di questi due condensatori 
ha una capacita di 0.005 mfd. 


Completano il circuito oscillante 4 tipi di induttanze 
intercambiabili, costruite con filo multiplo a fili elementari 
isolati ed avvolti a macchina col filo tricellulare, in modo da 
presentare la minima capacità distribuita e poste in apposite : 
cassette che ne salvaguardano la forma costante e Piso- 
lamento. 


Conduttori appositi, tenuti a distanza costante tra loro 
da una guaina di cuoio, completano il circuito oscillante. 


Il circuito oscillante può essere eccitato da un vibratore 
a cicala compreso, con la sua pila e con interruttore appo- 
sito, nella cassetta dell'apparecchio. | 

Per la estesa scala di taratura ampia e comoda, per la 
sua utilità, per l'accurata costruzione, questo apparecchio si 
raccomanda ad ogni Laboratorio. 


La stazione 2LO di Londra per il servizio di broadcasting 


Delle otto stazioni che dovranno esercitare il servizio 
del broadcasting in Inghilterra, sei sono già in esercizio. Una 
di esse è la stazione di Londra, situata nella Marconi House : 
ha un trasmettitore della potenza di 1 !/, kilowatt, ed adopera 
la lunghezza d’onda di 300 m. | 

Questa stazione ha emanati programmi di broadcasting. 
in cui figurano i migliori artisti di musica e di canto che si 
trovano a Londra ed attori rinomati di ogni specie che daranno 
trattenimenti per dilettare, via radio, gli uditori inglesi. I pro- 
grammi sono stati preparati sotto la direzione del Sig. Bur- 
roughs, con l'aiuto del Capitano Lewis e del Sig. Stanton Jef- 
feries, maestro di orchestra della Compagnia. 

La stazione ha anche organizzato una propria orchestra, 
composta di violino, violoncello, clarinetto, oboe e pianoforte, 
orchestra che è stata sottoposta a molte prove per adattarla - 
bene ai microfoni. Dopo varie esperienze si è trovato che il. 
miglior sistema per raccogliere i suoni consisteva nel disporre 
tre microfoni ricevitori a diverse altezze e in diverse dire- 
zioni in modo da coprire quasi un intero quadrante. Si è anche 
dovuto far diversi studi per ottenere una conveniente combi- 
nazione di istrumenti. Il risultato è stato ottimo, come atte- 
stano gli uditori inglesi, ed il Ministero delle Poste e Telegrafi 
ha dovuto istituire un apposito ufficio per concedere le nu- 
merose licenze richieste per apparati riceventi. 

Il progetto del servizio del broadcasting in Inghilterra 
riguarda tanto gli apparati riceventi quanto quelli trasmettenti. 
La tassa per ogni apparato ricevente è di 10 scellini per anno, 
e sono stabilite gravi pene pecuniarie per chi adopera un ap- 
parato ricevente senza permesso. Tutti gli apparati, siano o 
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no compieti, inclusi gli amplificatori, le cuffie, i megafoni e le 
valvole, devono portare un bollo di garanzia del Ministero 
delle Poste, nel quale vi sono le lettere BBC in cerchio, ed 
attorno ad esse le parole « Tipo approvato dal Ministero 
delle Poste ». 

Sono proibiti circuiti che diano una reazione tale da cau- 
sare interferenze con altre stazioni. A tal riguardo il regola- 
mento porta le seguenti prescrizioni: « Le valvole non devono 
essere connesse in modo da far oscillare l'aereo ». Si possono 
però adottare circuiti reattivi che assicurino quasi tutti i no- 
tevoli vantaggi della reazione senza produrre una nuova ra- 
diazione. 

Un altro regolamento inglese richiede che i fili degli 
aerei non oltrepassino i 100 piedi fra altezza e lunghezza ; e ciò 
è conveniente giacchè per onde di circa 360-400 metri un aereo 
relativamente corto, di circa 80 piedi di lunghezza e di non 
più di 20 di altezza, produce maggiore effetto sui ricevitori 
che un filo più lungo e più alto. Probabilmente per altezza si 
è voluto intendere la distanza media dal filo all’ oggetto più 
vicino in comunicazione con la terra, come ad esempio 
un tetto. 

Finora è stato trasmesso con grande successo non solo 
. quanto era stato stabilito di far inviare dalla sala dei concerti 
della stazione 2LO, ma si sono anche trasmesse opere cantate 
nel Teatro Covent Garden. Ciò avvenne essenzialmente per 
merito del Sig. W. J. Crampton, ingegnere consulente del 
Royal Opera House, il quale dimostrò che mediante opportuni 
accordi fta la Compagnia dell'Opera House e quella del Broad- 
casting il pubblico può godere dello spettacolo teatrale stan- 
dosene in casa. 

Il palco del teatro è distante circa 400 metri dall'u'ficio 
del broadcasting e questa vicinanza permette di evitare l'im- 
piego di un lungo filo che potrebbe danneggiare l'audizionc. 
Quando le due compagnie si furono accordate il Ministero 
delle Poste fece porre un cavo multiplo telefonico in collega- 
mento per la via più breve colla rete telefonica sotterranea 
della città. 

Un paio di fili di questo cavo furono impiegati per far 
corrispondere telefonicamente gli ingegneri del teatro con la 
sala dei concerti della Compagnia del Broadcasting ; cosicchè 
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essi possono tenersi in collegamento con l'operatore che sta 
alla stazione del broadcasting e questi può mantenersi conti- 
nuamente al corrente di ciò che avviene in teatro. Quivi l'in- 
gegnere di controllo che sta sul palco, per mezzo di un tele- 
fono, sta in comunicazione anche con i meccanici che fanno 
azionare l'amplificatore della voce, che è situato nel sottosuolo 
del teatro. Questo eccellente dispositivo di intercomunicazioni 


telefoniche mantiene in contatto tutti quelli che sono respon- 


sabili della buona esecuzione del broadcasting. 


' A quanto pare viene adoperato un solo microfono della 
Western Electric per raccogliere il canto, ed esso è collocato 
sul palco presso i lumi della ribalta. Il filo che si distacca da 
questo microfono va, per mezzo di un triplo cavo, all'amplifi- 
catore che sta nel sottosuolo, nel quale la corrente subisce 
tre stadi di amplificazione e poi passa nello speciale cavo che 
deve condurla alla camera dei concerti del broadcasting. In 
questa il cavo è connesso ad un trasformatore amplificatore 
dal quale i suoni vanno al regolare circuito del trasmettitore. 


Tutti questi complessi servizi sono così bene accordati 
che l'opera è udita con molta chiarezza verso nord fino ad 
Edimburgo e verso sud fino a Parigi. 


La forza elettrica occorrente al trasmettitore che si trova 
alla stazione 2LO è fornita dalla Società Elettrica Londinese 
con una corrente continua a 200 volt; ma per mezzo di un 
collegamento si può anche usufruire della corrente speciale 


del teatro, quando manchi la sorgente diretta. Attualmente. 


sono forniti soltanto kilowatt 1 e '/ alla valvola oscillatrice. 
Si hanno due coppie complete di macchinari generatori, i quali 
possono sostituirsi a vicenda per mezzo di un commutatore. 
La camera dei generatori e situata a considerevole distanza 
da quella dei concerti, ma è con essa in diretta comunicazione 
| telefonica. 

La corrente monofase generata va direttamente dal mo- 
tore generatore al primario di un trasformatore elevatore, il 
cui secondario fornisce una corrente a 2500 volt che viene 
rettificata da due valvole rettificatrici e da un filtro di con- 
densatori livellatori ad impedenze livellatrici a nucleo di ferro. 


La corrente esce da questo filtro perfettamente regolare, 
molto più di quanto lo sarebbe se provenisse direttamente da 


e 
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un generatore di corrente continua, il quale per quanto per- 
fetto, dà sempre delle irregolarità causate dal commutatore e 
dal scintillio alle spazzole. 

L'apparecchio trasmettente consiste come al solito di un 
amplificatore e di valvole modulatrici ed oscillatrici. 

L'aereo della stazione 2LO consiste di due gabbie a 
quattro fili tese fra due alberi, che si elevano a circa 15 metri 
sopra il tetto. Le gabbie sono lunghe circa 30 metri. Il tetto 
dell’edificio è coperto con lastre di piombo collegate a tutte 
le attrezzature metalliche ed ai conduttori dei parafulmini, per 
formare una buona presa di terra, | 

La sala dei concerti è stata convenientemente studiata, 
sia per buona estetica che per buone qualità acustiche, ed il 
risultato è stato ottimo, quantunque si dica che qualche mi- 
glioramento si potrebbe ottenere ancora. 

Le risonanze sono state evitate sospendendo spessi ten- 
daggi ad una certa distanza dalle pareti e ponendo un alto 
tappeto sul pavimento. 

Oltre al filo speciale che permette di ricevere le rap- 
presentazioni teatrali ve ne è anche un altro che pone in di- 
retta comunicazione il Broadcasting con la Reuters, cosicché 
si possono avere e trasmettere senza indugio le piü recenti in- 
formazioni. | 

E' inoltre in progetto un filo diretto all' Osservatorio 
astronomico di Greenwich per poter avere e trasmettere ra- 
| pidamente i segnali di tempo. 


Bari emporio dell'Oriente 


P. d'Agostino Orsini di Camerota 


— — oyp 


Bari lotta per vincere una grande battaglia, marittima 
e commerciale, lotta per la supremazia sui porti meridionali 
adriatici, lotta per entrare nel numero dai grandi porti ita- 
liani, lotta per essere |’ emporio meridionale dell’ Oriente 
Levante. 

Bari vuol essere con Napoli e Palermo, uno dei grandi 
porti internazionali del mezzogiorno, così come lo sono nel 
settentrione Genova, Venezia e Trieste: ed a ció si presta 
perché per la sua posizione puó diventare luogo di accentra- 
mento dei prodotti del mezzogiorno e di diffusione di questi 
prodotti nella opposta sponda dcll'Adriatico ed oltre. 

Bari è una città moderna in continuo ampliamento ed 
incremento ‘che avrà anche con le sue istituzioni colturali una 
notevole importanza morale e politica nell’ altro versante me- 
diterraneo. La città ha già delle industrie e presto ne vedrà 
sorgere altre ; il suo territorio è vasto ed economicamente im- 
portante. Le ferrovie che vi fanno capo solcano tutta la Puglia, 
la collegano alla Campania ed alla Basilicata, a Napoli, a Sa- 
lerno, a Taranto, a Foggia ed a Lecce. | 

La sua gente marinara è pratica del Mediterraneo Orien- 
tale che solca con i suoi barconi in tutti i sensi (ne ho trovato 
in tutti i porti del Levante), dando prova di notevole energico 
| spirito di iniziativa, e molti baresi vivono da anni nell’oriente 
mantenendo contatti con il paese di origine. 

Il suo ceto commerciale sente subito le iniziative di 
espansione e di affermazione. Lo scorso anno vi fu la prima 
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crociera italiana nel Levante, ideata dal Comitato Umbro- 
Marchigiano e preparata a Roma dall'Istituto Coloniale Italiano 
e dall'Unione delle Camere di Commercio. A questa crociera 
presero parte numerosi rappresentanti da tutte le parti del- 
l'Italia ed i baresi vi intervennero con forte numero di ditte, 
con la presenza di due rappresentanti della Camera di Com- 
mercio, appositamente inviati a studiare le piazze levantine e 
che portarono un bel numero ed una bella varietà di cam- 
pioni, con gli affari, conchiusi, che sarebbero stati assai mag- 


. giori senza la grave crisi greca e turca che maturò improv- 


visamente durante il: Viaggio. 


A Bari si è compreso che la città è demam ad un: 


brillante avvenire non soltanto regionale, non soltanto per i 
traffici con la opposta sponda da Sebenico, da Durazzo, a Val- 
lona, a Corfü e Patrasso, ma quanto per i traffici del mezzo- 
giorno con l'intero levante dalla Grecia alla Macedonia, da 
Costantinopoli al Mar Nero, dall'Asia Minore all'Oriente arabo, 
dalle isole levantine all'Egitto. 

Unici pericolosi concorrenti saranno Napoli e Palermo. 
Ma questi due porti avranno sempre il loro massimo lavoro 
con le Americhe e con l' Africa Mediterranea, campo che è 
poco indicato per Bari, che si potrà invece een per 
il commercio con il levante. 

Bari sente tutto questo e lavora attivamente a prepa- 
rarsi un florido futuro. La città è in grande ampliamento edi- 
lizio e in fioritura industriale; è centro di rappresentanza di 
numerose Ditte che sono nell'interno ; sarà un faro di coltura 
italiana per i sudditi dell’ Oriente per mezzo dei suoi istituti 
commerciali, tecnici e professionali; pensa già ad attirare l'at- 


tenzione levantina tacendosi centro di una annuale mostra. 


campionaria appena le condizioni di vita in Oriente saranno 
tornate più normali, ma specialmente vuol esseré uno dei 
grandi porti italiani del mezzogiorno. 

E' questo il mezzo per raggiungere tal fine, è questa la 
passione che tormenta ed esalta l'anima di Bari, di una città 
che oggi ha superato i 100.000 abitanti. —— 


* 
k k 


Il problema portuale fu posto ai principi di questo secolo 


a ha ma 
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ed ha preoccupato Provincia e Comune ed occupato il Governo. 

ll porto di Bari fu ideato dal Governo borbonico, che 
ne iniziò le opere nel 1853, le quali furono terminate dopo il 
1860 dal Governo Italiano. Il molo che era stato costruito era 
ottimo per la navigazione a vela e discreto per la navigazione 
a vapore, Ben presto però il vecchio bacino portuale divenne , 
insufficiente col crescere del traffico, con l'aumento delle navi 
e del tonnellaggio ed incomodo per l'nsabbiamento causato 
dalla corrente del canale. 

In seguito all'interessamento dell'amministrazione e degli 
enti locali con leggi 1900, 1904 e 1906, il Parlamento approvava 
alcune opere di miglioramento che all'atto pratico parvero in- 
sufficienti, sicchè tu cato incarico all'Ing. Lo. Gatto di prepa- 
rare gli studi per la cieazione di un porto moderno capace 
delle esigenze presenti e future. 

L'attuale bacino e compreso tra la punta di S. Cataldo 
ad ovest e quella di S. Scolastica ad est, avendo questa come 
base e radice del molo, con fondali da 7 a 9 metri, utilizzando 
Solamente il lato est del bacino naturale. | 

Nella visione dei futuri bisogni di un porto moderno 
sembrò all'Ing. Lo Gatto inutilizzabile l'altra mezza ellisse ovest 
del porto naturale, a causa delle secche rocciose fronteggianti 
la punta S. Cataldo, che se utilizzate avrebbero troppo ristretto 
lo specchio d'acqua. Egli si valse dell’ esistenza di fondali da 
12 a 15 metri all'esterno dell'attuale molo per ideare un nuovo 
bacino portuale est, all'esterno di quello attuale, che opportu- | 
namente ingrandito avrebbe potuto servire su entrambi i lati. 

L'insieme del nuovo porto sarebbe stato formato da un 
grande suolo franco con bacino antemurale di prolungamento, 
con una breve diga partente dalla punta S. Cataldo e con un 
antemurale sud-ovest nord-ovest, aperto a levante ed a ponente 
per l'ingresso delle navi, per proteggere l'insieme del porto 
dalle correnti del canale. Le nuove banchine avrebbero una 
lunghezza di m. 2500 con una larghezza variante da m. 150 
a m. 50. Lo specchio d'acqua del nuovo bacino supererebbe 
un milione di mq., di cui utilizzabili un 400.000 mq.; il movi- 
mento portuale potrebbe arrivare a 3 milioni di tonn. annue. 
Fra le opere da costruirsi sono compresi edifici per deposito 
merci, un bacino di carenaggio e cantiere di riparazione, sylos 
per cereali, frigoriferi, ampliamento della stazione ferroviaria 
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marittima e nuovi binari adatti al traffico. La spesa preventi- 
vata era di circa 100 milioni. 

Indubitatamente è questo un progetto previggente per 
i bisogni futuri di Bari ed il suo insieme costituirebbe vera- 
mente un grande porto moderno, se tutto quello che è pro- 
gettato fosse .non solo potenzialmente ma realmente raggiun- 
gibile e se non ci fossero difetti ed inconvenienti gravi che 
furono subito rilevati e criticati. Dal 1911 ad oggi molte cose 
sono cambiate per la guerra e l'avvicinarsi a grandi passi di 
un avvenire per Bari che allora po'eva sembrare più lontano, 
per le èsigenze estetiche della nuova città, che cresce con cri- 
terii artistici e di vera ricchezza, fatti che inducono ad evitare 
la costruzione di opere che sarebbero poi da disfarsi. 


Fra le critiche mosse a questo progetto vi è sopratutto 
la strettezza delle banchine, l'enorme ingorgo di traffico che 
si avrebbe in piena città, la lontananza di magazzini (a S. Ca- 
taldo) dai punti di sbarco, le notevoli spese di carico e scarico 
e trasporto che ne deriverebbero, la necessità prossima di de- 
molire una parte dei caseggiati, la perdita di ogni visuale 
marittima per la città, l'avere il porto in mezzo alle case, l'in- 
felice situazione del « punto franco », le difficoltà di attra- 
caggio, l'essere Io sviluppo delle banchine di infilata (km. 4.500), 
l'avere sempre lo stesso orientamento del porto attuale, uguale 
entrata da nord-ovest, la minaccia sempre pendente di inter- 
ramento..... | | 

Questi ed altri gli argomenti critici, in gran parte tutti 
giusti ed esatti come può asserire chi avendo visto le piante 
abbia conoscenza anche dell’attuale porto. 


Per risolvere grandiosamente il problema portuale ba- 
rese, senza che queste sue proporzioni siano di danno anzichè 
di giovamento alla città e per prevedere non solo il maggiore 
futuro lavoro portuale, ma per prevedere anche il maggiore 
sviluppo industriale della città e permettere il formarsi di un 
nuovo centro economico che non guasti la fisionomia di mo- 
derna ed artistica città, pur sviluppandosi ampiamente, bisogna 
impostare i termini della questione come li ha impostati 
Giuseppe Marzio col suo progetto del luglio scorso. 


Il segreto di-questo progetto sta nella diversa orienta- 
zione del porto, che in luogo di sorgere ad oriente, come nel 
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progetto Lo Gatto è volto ad occidente al di fuori della intera 
ellisse compresa tra S. Cataldo e S. Scolastica. 

Il nuovo porto sorgerebbe avendo per base l'arenile di 
S. Francesco, da dove partirebbe il nuo\o grande molo occi- 
dentale, e Ja punta S. Cataldo ove verrebbero costruite le nuove 
banchine orientali, sempre comprese nello specchio d'acqua 
occidentale a quello attuale, che verrebbe riservato a vari altri 
usi e di cui il molo toraneo orientale opportunamente am- 
pliate, specialmente allungato, servirebbe per molo passeggieri 
e sarebbe attraccabile a grandi piroscafi ed a transatlantici; 
una diga foranea est-ovest completerebbe le opere e farebbe 
da protezione ad entrambi gli specchi d’acqua. 

.Le opere sarebbero divise in due gruppi; del primo fa- 
rebbero parte l'allungamento del molo franco orientale attuale 
con fondale fino a m. 12 e 13 e con m. 1.400 di banchine e la 
costruzione del grande molo di S. Francesco in direzione sud- 
nord est ‘che con le sue varie calate darebbe altri m. 3.900 di 
banchine per il porto industriale: servizi merci e servizi pas- 
seggieri sarebbero così divisi fin dall'inizio. 

Il secondo gruppo di lavori comprenderebbe la costru- 
zione a S. Cataldo dei sz/os, dei dock per le società marittime, 
. dei bacini di carenaggio ed allestimento e di una darsena 
commerciale. alla radice dell’arenile S. Francesco. 

Sulla punta S. Cataldo sarebbero collocati gli uffici di 
Capitaneria, la Dogana, il Punto Franco, i Depositi, i Magaz- 
zeni Generali, le sedi delle Società. Tutti i fasci di binari da 
S. Cataldo a S. Francesco sarebbero collegati alla nuova sta- 
zione ferroviaria, largamente provvista di scali merci, binarii 
di manovra. Infine il carbone, i liquidi infiammabili, i depositi 
di nafta e petrolio sorgerebbero isolati senza alcun per icolo- 
per il resto del porto. 

‘In terra ferma dietro S. Cataldo l'ampio retroterra di- 
venterebbe la nuova zona industriale, ampia e sempre amplia- 
bile e il di fuori della .città, presso la nuova stazione ferro- 
viaria, a contatto quindi con entrambi. 

Infine l'attuale specchio d'acqua, oltre che a scalo pas- 
Seggieri, fronteggiando la città, sarebbe trasformabile per le 
associazioni della vela e dei canottieri ed altre associazioni 
Sportive e la sua parte estrema nord riserbata ad approdo 
Velleri e cantiere per i medesimi, 
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I vari servizi portuali avrebbero cosi ognuno il suo posto 
nella maggiore ampiezza prevedibile, indipendenza completa 
gli uni dagli altri e facilità di contatto fra loro, non danneg- 
gerebbero in alcun modo, la città, non precluderebbero l'avve- 
nire. I vantaggi schematici del progetto si possono rilevare 
dai seguenti dati: | 

Specchio d'acqua interamente utilizzabile mq. 220.000. 

Opere di protezione m. 2.070. 

Superficie delle banchine mq. 316.000. . 

Lunghezza calate m. 6.500. 

Area banchine mq. 409.000. 


* 
* k 


Ma, c'è un ma. La spesa per tutte queste opere assor- 
birebbe molte e molte diecine di milioni, specie con i prezzi 
attuali e prevedibili, che nè lo Stato può dare nè Bari è in 
condizioni di dare, se non trascinando le opere per almeno 
20 anni, rendendole inutili perchè quando si: rebbero terminate 
le correnti dei traffici sarebbero state spostate altrove. 

Non c’è altro rimedio che cercare i fondi all’ estero. 


Non sarà opera antipatriottica perchè se i denari non saranno 


italiani, la mano d'opera sarà sempre nazionale. Costerà evi- 
dentemente assai, ma la città opportunamente aiutata dalla 
Provincia e dal Governo, realizzando subito grandi vantaggi 
ed affermandosi in tempo avrà modo di rifarsi più presto e 
meglio cosicchè in luogo di essere stata una semplice spesa 
diventerà una utilità. 

Solo così si può risolvere integralmente .la questione 
annosa del porto di Bari, Emporio dell'Oriente. 


—— ——— 9 — —— —— — — 


AVVISO 


Per fare cosa grata a parecchi abbonati che ce ne hanno 
fatto insistente richiesta, abbiamo stabilito di iniziare con uno 
dei prossimi numeri una nuova rubrica - dopo le Note e Com- 
menti - intitolata “ Piccola Posta ,. In essa risponderemo alle 
domande che invitiamo i Sigg. Abbonati a volerci rivolgere 
su questioni riguardanti la Radiotelegrafia e la Radiotelefonia. 

I valenti tecnici, che fanno parte della nostra Redazione, 
danno sicuro affidamento che i richiedenti avranno risposte 
precise e chiare, tali da riuscire di loro completa soddisfa- 
zione ; e confidiamo che esse riusciranno anche utili a tutti i 
‘nostri lettori. 


La Direzione 


—-c——À— -- r E. 


tei 


Survano A 


RADIOTELEGRAFIA E RADIOTELEFONIA 


bon 


Cavo telegrafico fra l'Italia e New York. — Sul grande giornale fi- 
nanziario inglese «Financial Times» del 23 marzo 1923 si legge 
quanto segue: 

« La Compagnia dei cavi sottomarini americana “Western Union, 
« metterà un cavo diretto tra New York e l'Italia passando per le 
« Isole Azzorre. ' | 

« E in corso di formazione una Compagnia per la posa e l'eser- 
« cizio di un cavo tra Rio Janeiro e Montevideo. 

« Il Governo italiano ha approvato il nuovo cavo della “Western 
« Union , tra l Italia e gli Stati Uniti e quello per il Brasile >. 


Si tenga presente a tale riguardo che il nostro Governo, lo 


scorso gennaio, ha deliberato di affidare ad una Compagnia italiana 


la posa e l'esercizio di cavi italiani tra l'Italia e le Americhe, allo 
SCOpo di affidare esclusivamente a mani italiane. le comunicazioni 
telegrafiche con quei Paesi. 

Di conseguenza, se le notizie del giornale avessero anche sol- 
tanto un fondo di verità, non sarebbero state seguite le direttive del 
Governo. E per questo motivo è bene che si verifichi quanto di vero 
sia in ciò che è stato pubblicato dal « Financial Times ». 
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Tariffe radiotelegrafiche francesi. - I giornali francesi comunicano 
le nuove radio-tariffe per comunicazioni tra la Francia e le sue Co- 
lonie, radiocomunicazioni che vengono eseguite dalla stazione di 
Bordeaux - La Fayette. | 


NUOVE TARIFFE RADIO PARAGONATE CON QUELLE CAVO 


Località Via Radio Via Cavo 
Sénégal, Mauritanie fr. 1.— ‘fr. 1.50 
Tchad » 1.60 | » 210 

Africa, Equatoriale 
la Zona | » 1.75 » 5.15 
2a Zona >» 1.50 » 5.40 
3.a Zona > 1,70 » 05.600. 
Madagascar | » 3.—- » 5.375 
Réunion » 2.25 » 2.75 
Somalia AR » 145. » 2.85 
Martinica » 2.10 » 5.50 
Guyana » 2.20 » 7.30 
Indochina TM da » 2.50 da» 3.80 


a » 2.80 a » 420 


La prima stazione della catena mondiale inglese di radiocomunica- — 
zioni. — Il Sig. Godfrey Isaacs, Amministratore Delegato della Com- 
pagnia Marconi in un suo comunicato alla stampa londinese fatto il 
J aprile u. s., dà le seguenti informazioni. 

La prima tra le serie delle potenti stazioni trasmettenti Marconi 
lormanti una catena mondiale per comunicazioni rapide radiotelegra- 
liche, sarà tra breve sistemata in Inghilterra. | 

Per iniziare i lavori relativi non manca che la necessaria licenza 
del Goverrto, ottenuta la quale si procederà all'innalzamento della 
stazione inglese; la quale consterà effettivamente di un gruppo di 6 
stazioni che importeranno una spesa totale da 3 a 4 milioni di sterline. 

La conformazione della stazione in un gruppo di 6 è importante, 
imperocchè ognuna di esse può comunicare simultaneamente con sei 
differenti regioni della terra ed in caso esista una grande intensità 
di traffico, per una sola stazione ricevente, questo può essere suddi- 
viso fra sei trasmettenti. 

Le 6 stazioni avranno un minimo di capacità trasmettente com- 
plessivamente fra 35.000 e 40.000 parole l'ora, ma tale cifra può essere 
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di molto sorpassata. Il che significa che le stazioni trasmetteranno ad 
una minima di velocità superiore a 100 parole al minuto. 

Ogni stazione sarà composta da una sezione trasmettente e da 
tre o quattro sezioni riceventi. 

,Pare che il gruppo inglese sorgerà presso Marlborough, Downs. 
Wiltshire, oppure in una località del Midlands. 
Si conta che il gruppo inglese, in un anno dall’ inizio dei lavori, 
sarà pronto a funzionare. | 


“ pirateria » nel broadcasting. — Quello che attualmente pre- 
bccupa x B. B. C. é la cosidetta pirateria di coloro i quali, avendo un 
apparato ricevitore costruito per loro conto, possono ricevere tutte 
le trasmissioni delle stazioni della B. B. C. senza avere pagato alla 
B. B. C. il sopra prezzo che pagano coloro.che acquistano gli appa- 
rati dalla B. B. C. o da costruttori associati. 

Il Post - Office è stato interessato a questo stato di cose e il 
Post - Master General sta studiando il miglior metodo per proteggere 
la libertà degli esperimentatori e gli interessi della B. B. C. Egli 
diceva, a persona interessata il giorno 26 marzo, che aveva ricevuto 
una deputazione rappresentante quattromila costruttori dei quali nes- 
suno aveva relazione alcuna con la B. B. C. - Alle loro richieste egli 
asseriva che il problema del broadcasting è quello che ha trovato più 
intricato nell' assumere il Ministero delle Poste, del quale sta stu- 
diando la piü opportuna soluzione. | 

La grave questione è nei seguenti termini: 

Lord Gainford, presidente della B. B. C. calcola che siano state 
accordate 80.000 licenze per il broadcasting; ma egli però calcola inol- 
tre che vi siano circa 400.000 apparati ricevitori in funzione, dei quali 
320.000 si sottraggono al pagamento della tassa stabilita verso la B. B. C. 

Quello che la B. B. C. domanda al Post - Office sarebbe di ese- 
guire una scrupolosa constatazione relativa a tutti gli apparati esi- 
stenti sottoponendo ad esempio gli apparati non forniti dalla B. B. C. 
alla tassa di una sterlina l'anno per licenza. In tale modo, partendo 
dal principio che metà della tassa sarebbe devoluta alla B. B. C., e 
considerando grossolanamente 400.000 gli utenti la B. B. C. incasserebbe 
annualmente Lst. 200.000. E siccome la B. B. C. dichiara che per il pri- 
mo anno le spese di esercizio delle 8 stazioni del broadcasting am- 
montano a 20.000 Lst. l'una, in questo modo le spese sarebbero 
coperte e vi sarebbe un margine per migliorare la produzione delle 
stazioni trasmettenti. 
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Ostilità contro la B. B. C. — In Inghilterra è allo stato latente un 
principio di ribellione contro il cosidetto monopolio della B. B. C. 1l 
« Daily Express » è il giornale che conduce tale ribellione. 


Detto giornale, in varii articoli, lamenta il fatto del monopolio; 
dicendo che non vi é alcuna cosa che scusi l'ingiustificabile prefe- 
renza data a quella Compagnia, che si fa pagare profumatamente gli 
istrumenti, dal momento che vi sono altre Compagnie pronte, non 
solo a trasmettere notizie senza essere pagate, ma pronte a pagare 
per avere il privilegio di provvedere un servizio di notizie, diverti- 
menti ecc., di prim’ ordine. 

Il giornale, per quanto riguarda gli alti prezzi degli apparati 
della B. B. C., mette in evidenza che si può ottenere un apparato ri- 
cevente, esclusion fatta dell'antenna e dei telefoni, al prezzo di 5 
scellini e mezzo. 

Il gran pubblico, aggiunge il giornale, non vuol sapere più di 
divertimenti per i quali egli deve pagare da Lst. 2 a Lst. 25 di so- 
vratassa alla B. B. C., allorchè egli acquista un apparato ricevente 
costruito a cura di quella Società. Una quantità di costruttori di ra- 
dioapparati, e molto più a buon mercato di quello che non siano gli 
apparati protetti della B. B. C., domandano a gran voce la fine di 
tale monopolio. - 


Molte Ditte soro pronte a seguire le idee propugnate dal Daily 
Express, il quale, nel suo numero del 5 aprile, fa la seguente dichia- 
razione : | 


« Il “Daily Express, è pronto ad inaugurare la marcia della li- 
bertà ed a iniziare un periodo di trasmissioni di broadcasting senza 
spesa per.alcuno ». | 


Conferenza di Padre Alfani sulla Radiotelegrafia. — Il giorno 17 
marzo in Carrara ed il 22 marzo a Ferrara, Padre Guido Alfani ha 
tenuto una conferenza sulla Radiotelegrafia a beneficio di locali isti- 
tuzioni. 


Il dotto conferenziere ha iniziato la sua esposizione proponen- 
dosi (come egli diceva) di ingrandire, se possibile, la già maestosa 
figura di Guglielmo Marconi e di istillare, per il grande inventore, 
venerazione in tutta l umanità. 


Da i primi esperimenti del Marconi, Padre Alfani passò in ras- 
segna tutte le modificazioni apportate; il grande cammino fatto, fino 
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alla meravigliosa creazione della valvola termoionica che tanto svi- 
luppo portò alle radiocomunicazioni. . 


La conferenza fu illustrata da proiezioni e dal funzionamento 
di un apparato che riceveva dalla Torre Eiftel. 


Orario per i radioservizi sulle navi mercantili inglesi. — Il « Times» 
riferisce l'orario che é stato stabilito dall'Ammiragliato per j radio- 
servizi sulle navi mercantili aventi un operatore o due a seconda che 
esse si trovano nella zona « B» o nella zona «C». 


Zona Ore di guardia Ore di guardia 
(1 operatore) (2 operatori) 
«B» 4a 6 0a 2 
8 a 10 4 a 10. 
12 a 14 12 a 14 
16 a 18 16 a 18 
— — 20 a 24 
«C>» 0 2 0a 6 
4 6 8 a 10 
8 a 10 12. a 14 
12 a 14 lo a 22 


Varie. — 11 28 febbraio 1923 le licenze accordate in Inghilterra 
per apparati riceventi sperimentali erano circa 30.000. 
Le licenze accordate per apparati broadcasting erano 26.000. 


Ld 


— If Governo austriaco darà a giorni il suo benestare per la 


‘creazione della Compagnia Austriaca, Filiale della Marconi. Il capi- 


tale di detta Compagnia sarà di Lst. 130.000. | 
La Compagnia Marconi ha avuto il permesso dal Governo au- 
Striaco d'innalzare ed esercire una radiostazione a Vienna per co- 
municazioni con ‘l'estero. T ! | 
` Tutte le radiostazioni costruite in Austria durante la guerra 
verranno assorbite dalla Compagnia inglese; la quale, per tale as- 
sunzione verserà allo Stato delle azioni per il valore di Lst. 40.000. 
Il nuovo radioservizio austriaco comincerà tra poche settimane. 


— Il 9 febbraio scorso è avvenuta la prima dimostrazione di 
telefonia senza fili nell'India inglese e precisamente a Calcutta. 
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Per cura della Compagnia Marconi fu organizzato un concerto 
vocale ed istrumentale il quale fu ricevuto perfettamente nella espo- 
sizione locale attualmente aperta in India. 


— Il piroscafo « Majestic » della Wite Star Line, fornito di ra- 
dioapparati Marconi dell’ ultimo sistema e di apparecchi celeri, ha 
potuto distribuire nel suo ultimo viaggio radiotelegrammi stampati 
ai passeggeri, ricevuti a distanza di 700 miglia. 


— La Polizia di Londra ha installato varie stazioni radiotelefo- 
niche nella città per comunicare rapidamente per ragioni di pubblica 
sicurezza. i 


— Notizie da Cape Town annunciano che il capitale della Radio 
Compagnia dell’ Africa del Sud è stato fissato in Lst. 500.000, che può 
essere aumentato o diminuito con autorizzazione del Governo. 

La Compagnia Marconi assumerà quattro quinti del capitale ed 
un quinto sarà a disposizione dei pubblici sottoscrittori del Sud Africa. 

La stazione trasmettente dovrà essere fuori di tiro dal cannone 
mentre la ricevente potrà essere verso la costa. 

Per contratto speciale la Radio Compagnia Sud Africana avrà 
diritto di usare liberamente di tutti i brevetti della Compagnia 
Marconi. | EO E | 

— Le lunghezze d'onda della nuova stazione radiotelegrafica da 
poco inaugurata a Losanna (Svizzera) sono rispettivamente: . i 

m. 900 - m. 1400 ed occasionalmente m. 2610. 

La stazione trasmette telefonia su lunghezza d'onda di 900 m. 

agli aeroplani che partono dalla stazione di Le Bourget. 


— Nel corrente anno sette velivoli commerciali sono stati mu- 
niti di radio, in Nord America. Questi sono sono i primi che abbiano 
colà attualmente una radiostazione completa e sono precisamente sei 
idroplani ed un aeroplano. Lunghezza d’ onda usata m. 525. 


— La prima nave che ha potuto proficuamente servirsi in tempo. 
di nebbia dello speciale faro radiotelegrafico installato dalla Comp. 
Marconi all'isola Inchkeith (Scozia) é stato il piroscafo « Royal Scot». 
Il capitano della nave riferisce che i segnali emessi da quella radio- 
stazione erano perfettamente ricevuti ed in modo molto semplice e 
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che il segnale di un rilevamento veniva effettivamente ricevuto sol- 
tanto allorchè la nave si trovava su quel rilevamento. 

— Il giorno 21 marzo la flotta del Pacifico, degli Stati Uniti 
d'America, presso il Canale di Panama, ha compiuto interessanti 
‘manovre mediante una nave guidata dalle onde Hertziane. Tale nave, 
la «Iowa», subi varii attacchi dalla corazzata «Mississipi» la quale 
fece fuoco contro di essa con cannoni da 12 cent. e da 35 cent. 

La «Iowa» fu colpita varie volte ed alla fine della esercitazione 
essa era immersa, dalla parte prodiera, un metro di piü della sua 
linea naturale. ' | 
| La «Iowa » sarà definitivamente affondata per esercizio di siluri. 


— Nel Museo del Ministero delle Poste inglese vi é una inte- 
ressantissima collezione di tutti gli apparati telegrafici usati fino dal 
1839 ed un campione di tutti i cavi sottomarini usati fino ad ora. 

Una delle reliquie più interessanti è il primo oscillatore usato 
da Marconi, il quale da lontano rassomiglia ad una scatola contenente 
quattro palle da tennis messe in linea. 


— Sono state aperte due radiostazioni all’ « Isola Russa » presso 
Vladivostok, in servizio commerciale, denominate .« stazione A» e 
« stazione B ». | 

La stazione A, il cui nominativo è «RAS» ha una portata 
normale di 1200 Km. e lunghezze d' onda di m. 1500 - 2000 - 2500. 

La stazione é sistema Telefunken. | 

La stazione B, il cui nominativo è «W L D» ha una portata 
normale di 2500 Km. e lunghezze d' onda di m. 6200 - 10600. 

La stazione è del sistema ad arco Feilling, tipo Poulsen. 


— Negli Stati Uniti d'America le stazioni del broadcasting della 
Westinghouse Corp. costano in media dieci mila sterline l’ anno. 


— Gli industriali dei teatri di Londra decisero il giorno 28 marzo 
di riunire prossimamente una commissione allo scopo di decidere se 
Sia il caso di continuare a permettere che vengano trasmesse per 
mezzo del broadcasting le rappresentazioni dei loro teatri, giacchè 
molti dei menagers ritengono il broadcasting nocivo ai loro interessi. 


— Secondo la « New York Tribune», durante l’anno 1922 furono 
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ricevute in Europa segnalazioni broadcasting da 316 stazioni ameri- 
cane, mentre in America furono ricevute le segnalazioni di soltanto 
3 stazioni europee di, broadcasting. 


"P 


— Gli scolari di tre scuole di Sheffield, il giorno 21' marzo, ri- 


cevettero, a titolo di esperienza, una lezione di francese trasmessa 
dalla Torre Eiffel. | 


— La stazione di Londra della B. B. C. il cui nominativo è 2 L O, 
situata alla Marconi House, verrà spostata da dove è attualmente; 
imperocchè il suo aereo interferisce con quello della stazione del 
Ministero dell’ Aeronautica; i due aerei distando l'uno dall'altro sol- 
tanto circa 90 metri. i 


— Il Post Master-General ha nominato una Commissione incari- 
cata di studiare, in vista dei recenti progressi nella scienza radio, la 
possibilità di stabilire pratiche commerciali comunicazioni radiotele- 
foniche a traverso I Atlantico. 

x [] 

— Una radiostazione è stata sistemata dal Ministero dell'Aero- 

nautica all’ Isola di Guernesey (1sole del Canale - Manica). 


— Prossimamente il Sen. Marconi partirà per un viaggio ocea- 
nico sul suo Yacht «Elettra » allo scopo di continuare gli studi sulla 
dirigibilità delle onde. 


— Interessanti notizie sul servizio di aeroplani tra Londra e 
Parigi relativi all' uso della radiotelefonia installata sui velivoli sono 
le seguenti: 

Lo scorso marzo un aeroplano inglese in viaggio per Parigi, 
causa un guasto di macchina dovendo atterrare, telefonò tale neces- 
sita all’ aerodromo di Croidon ed atterrò a Berc sulla costa francese. 
Croydon telefonò ad un aeroplano francese, in rotta per Londra, di 
raccogliere a Berc i passeggeri diretti a Londra; il che fu fatto 
senza alcuna difficoltà dall’ aeroplano francese. 


— A Parigi, da qualche tempo, vi cra un posto trasmettente sul 
quale la stampa faceva delle misteriore congetture. Determinata la 
posizione radiovoniometricamente, è risultato che il misterioso posto 
non era altro che un fabbricante di strumenti che faceva delle prove. 
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— Messaggi radiotelefonici furono trasmessi tra Il’ America e 
Parigi il 15 marzo scorso; lunghezza d' onda m. 1400 energia 29 kw. 


— Sono state fatte offerte da una Ditta di Malmö alla Direzione 
dei Telegrafi Svedese per l'istallazione di una radiostazione presso 
Varberg. 


— Il Post Master General ha dichiarato alla Camera dei Comuni 
che al 1? aprile u. s. 260 Ditte erano divenute associate della B. B. C. 
Il numero dei tipi pegli apparati riceventi per broadcasting approvato 
‘dal Post Office è di 1450. Il numero delle licenze accordate è appros- 
simativamente di 115.000, delle quali circa 80.000 si riferiscono a com- 
plessi portanti la marca della B. B. C. | 


— Il Post office inglese ha autorizzato le navi mercantili ancorate 
in porto ad usare la radiotelegratia per comunicazioni riferentisi al 
servizio di bordo, inviando le comunicazioni alla prossima radiosta- 
zione del Post Office. | 

Ciò con l'osservanza di speciali norme sottoposte a quanto 
verrà stabilito dal Post Office. t 

Non sarà ammesso alle navi mercantili di usare la radiotele- 
grafia nei porti militari e nel porto di Londra. l 


— Il Post Master General, rispondendo per iscritto ad una inter- 
rogazione rivoltagli dal Deputato Sir R. Burton Chadwick, ha dichia- 
rato che la stazione di Leafield costa allo Stato Lst. 36.000 per l'eser- 
cizio di un anno, mentre essa non ne rende che circa 32.000; il Post 
Master General ha dichiarato inoltre che la stazione di Cairo costa 
circa Lst. 49.000 all'anno, mentre essa ne rende annualmenie meno 
di 6.000. | 

In presenza di tale sconfortante risultato dell'esercizio di Stato, 
l'On. Deputato ha fatto al Post Master General la seguente dichia- 
razione : | 

« Al momento che il Governo sta per accingersi a spendere una 
« somma rilevante per l'erezione di un'altra ultrapotente radiosta- 
« zione, è essenziale che il Parlamento ed il Paese conoscano quale 
« risultato ha dato fino ad ora l'attività del Post Office in relazione 
« all'esercizio dei radioservizi ». 


— Pare che si stia studiando l'adozione di un piano per il 
broadcasting ; piano che, se sarà adottato, potrà ridurre la spesa per 
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le emissioni alle stazioni radiotelefoniche trasmettenti. 

Il programma consisterebbe nel trasmettere radiotelefonica- 
mente da un unico centro contemporaneamente a tutte le stazioni 
trasmettenti, le quali, a loro volta poi, sarebbero udite ognuna dai 
riceventi a portata della stazione. | 


— La Società degli Autori, Compositori e Pubblicisti d'America 
ha stabilito di chiedere un diritto per ogni trasmissione nella quale 
vengano usate opere intellettuali riferentisi a membri di quella So- 
cietà. Eguale decisione pare stiano per prendere in Inghilterra gli 
Autori, i Compositori, ecc. Tale Società ha già avanzato domanda per 

ottenere indennizzo dai proprietari di una stazione di broadcasting. 


i ms MARINA aa 
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Sull’affondamento del piroscafo ** Moncenisio ,, — ‘Il vice ispettore 
Sig. Ottavio Grosso ci scrive: 

Dai giornali delle stazioni radiotelegrafiche dei piroscafi che 
navigarono in prossimità del punto in cui il piroscafo « Moncenisio » 
scompariva per sempre, risulta che lo sfortunato radiotelegrafista del 
disgraziato piroscafo lanciò il tragico segnale «S O S», seguito dalla 
posizione della nave, alle ore 13.40 tempo medio Greenwich del giorno 
15 febbraio. Fra i piroscafi che raccolsero il segnale, risultò più vicino 
alla posizione indicata il «Carplaka» americano, che subito trasmise 
a sua volta questa comunicazione circolare: Stand - by - Ship Mon- 
cenisio sinking in lat. 36,35 N. long. 65,22 W. Poi rivolgendo la 
comunicazione al « Moncenisio » trasmise: We are 77 miles from 
you and heading for you now will ask nearer ships go to you. ( Noi 
siamo a 77 miglia da voi e dirigiamo verso voi. Invitiamo ora i 
piroscafi più vicini a venire in cerca di voi ). 

Parteciparono alle infruttuose ricerche, oltre il « Carplaka», i 
piroscafi « Amalthus» inglese, « Bereby» inglese, «Yohn Worthington» 
americano. 

Dal «Moncenisio» pervennero ancora ripetizioni del tragico 
segnale che l'apparecchio Marconi irradiava intorno come grida di- 
sperate dei poveri naufraghi invocanti un soccorso, che non potè 
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giungere. Perchè ?... Mancò forse sulle navi in ricerca una tempra 
marina come i Manganaro, e gli Stagnaro del piroscafo «G. Verdi», 
o mancò semplicemente quel prezioso apparecchio che si chiama 
Radiogoniometro il qnale contribuì a individuare nella nebbia il pro- 
filo del « Montello » e rendere possibile l'intervento degli eroici sal- 
vatori? | 


Nessuna traccia si puó dunque avere del disgraziato « Monce- 
nisio» e dei suoi uaufraghi, come nessuna traccia si ebbe del « Monte 
S. Michele » e del suo equipaggio. | 

Quali furono gli ultimi istanti di quegli infelici, di quelle auten- 
tiche vittime del dovere? Perirono istantaneamente nel gorgo immane 
o vagarono ancora e combatterono senza speranza ?... 


O giovane Comandante del « Moncenisio », mentre la tua nave 
affondava e tu nulla potevi per essa, per i tuoi uomini e per te, non 
mandasti forse l’ ultimo bacio alla donna che impalmasti poco prima 
di partire e che forse ti attende ancora? O simpatico e colto Giovanni 
Peppi, mentre la nave affondava e tu stringevi con polso fermo il 
manipolatore radiotelegrafico per lanciare attraverso l'etere cosmico 
il tragico grido che Marconi ha dato ai naufraghi come l’ultima spe- 
ranza, non pronunciasti forse il nome dei tuoi cari che pochi giorni 
or sono mi domandavano ancora notizie di te col dolore inenarrabile 
dipinto negli occhi ?... 


O Emilio Sarra, bel giovanetto che tante volte volasti sopra il 
Carso per regolare con la radiotelegrafia i tiri che le nostre artiglie- 
rie dirigevano al nemico; e che dopo la vittoria volasti nel cielo di 
Buenos Ayres colla squadriglia di Giovannardi del quale vedesti la 
caduta fatale; e la cui salma salutasti radiotelegraticamente dal tuo 
aeroplano il giorno che fece il glorioso ritorno in Patria sulla nave 
argentina: dimmi, quando ripartisti da Genova contento dell’ imbarco 
perchè la nave portava il nome storico e glorioso del « Monte S. Mi- 
chele », non pensasti che la tua dolce figura poteva scomparire insie- _ 
me alla nave che portava il bel nome, non pensasti che l' apparecchio 
radiotelegratico, del quale eri entusiasta, peteva servirti a chiedere 
disperatamente un aiuto impossibile ?..... | 

O Scomparsi dell’ Oceano in tempesta, nelle calme profondità 
delle acque vi siete forse incontrati con gli altri scomparsi per l’in- 
sidia nemica? siete degni di questi e siete degni della grande tomba. 


Da questa Rivista, che esprime l'eco di tutta la Famiglia Ra- 
diotelegrafica, vi mando un affettuoso, deferente saluto. 
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Le costruzioni navali all’ estero. — In Inghilterra negli ultimi due 
mesi si nota un risveglio nel campo delle costruzioni navali mercan- 
tili, specialmente nei cantieri della Tyne: nello scorso gennaio i can- 
tieri « FurnessWitty and Co» hanno avuto ordinati -4 piroscafi di 
10.000 tonnellate dalla Ditta armatrice « Doxford And Son» di Sun- 
derland. | l 


In Filandia continua invece la grave crisi def cantieri, come 
risulta dai seguenti dati delle costruzioni nell'ultimo triennio: 


‘1920 navi 159 tonn. 31,935 lorde 
1921 » 289 » 25.199 » 
1922 » 232 » 14.000 » 


Negli Stati Uniti — al pari dell’Italia — i cantieri navali sono 
troppo numerosi e sproporzionati al fabbisogno del paese, e si pre- 
vede prossima la chiusura di altri cantieri. Da notarsi, tra l'altro, che 
il signor Robinson, presidente della « Merchant Shipbuilding Co » di 
Chester (gruppo Harriman) ha dichiarato di non accettare più ordina- 
zioni per i suoi cantieri, ma di far eseguire le eventuali nuove co- 
struzioni nei cantieri « Cramp/s » di Filadelfia (che appartengono 
allo stesso gruppo Harriman), € ciò all’ intento di facilitare il movi- 
mento di concentrazione che solo potrà affrettare la soluzione della 
crisi. All’inizio del 1923 si trovavano in costruzione nei cantieri degli 
Stati Uniti 32 navi per 184.805 tonnellate lorde con una diminuzione 
di 70.255 tonnellate lorde in confronto della situazione al 1.0 gennaio 
1922 (31 navi per per 255 tonnellate lorde). Durante il 1922 sono state 
varate soltanto 17 navi di oltre mille tonnellate per complessive 
146.823 tonnellate lorde. | | 


Nella Spagna durante il 1922 non furono costruite che solo due 
navi di acciaio per 7776 tonnellate lorde. Ora un gruppo di Camere 
di Commercio di città marittime (Barcellona, Valenza, S. Sebastiano, 
Maiorca, ecc.) hanno ‘chiesto al Governo che la marina mercantile 
venga esonerata nel 1923 dal pagamento delle tasse (di navigazione, di 
tonnellate portuali ecc,) sia per diminuire il numero di navi in di- 
sarmo (accertate ufficialmente in 700.000: tonnellate su 1.200.000 ton- 
nellate costituenti la flotta mercantile spagnola) sia per dar modoagli 
armatori di riprendere le costruzioni navali. Queste, però, dovreb- 
bero essere concentrate soltanto nei cantieri di Cartagena e di Ferrol, 
che potrebbero aver assicurato un lavoro continuativo per un periodo 
di cinque anni - « La Critica ». 
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Il porto di Copenhagen. — I muri di banchina nel porto di Co-. 
penhagen raggiungono l estensione di 35.000 metri circa. 


L'estensione del porto, dall’ imbocco a Trekronor fino alla conca 
di Palvebod Strand misura Vm. 8.4, e misurata nella direzione nord- 
sud raggiunge i 13 km. 


La superficie coperta nel porto franco solamente e di 160 mila 
.m.q. - Rivista Nautica « Italia Navale ». j 


La costruzione del porto di Budapest. —h« Tag »riceve da Bu- 
dapest: La ditta Sdhenelder-Creuzot ha firmato col Governo unghe- 
rese un contratto concernente la costruzione del porto di Czepel, elo 
ha assegnato a Budapest per venti milioni di franchi svizzeri. | 


Il credito per la marina americana approvato al Senato. — Il Senato 
di Washington ha approvato il progetto già approvato dalla Camera 
dei rappresentanti, che accorda un credito di 20.950.000 dollari per ri- 
modernare le corazzate e pei compensi da accordarsi agli armatori, i 
cui contratti sono stati disdetti conformemente al programma della 
Conferenza del disarmo di Washington. - « Esercito e Marina ». 


Il movimento commerciale nei porti esteri. - Amburgo ha superato | 
l' attività dell’ anteguerra. — L' ufficio statistico-commerciale di Amburgo 
da relazione del movimento in quel porto durante il mese di gennaio. 
Entrarono in Amburgo 993 navi di complessive 1.142.472 tonnellate di 
stazza netta e ne uscirono 1.086 di 1.104.392 t. s. n. 


' Questa volta il confronto del movimento con il movimento ve- 
rificatosi durante il mese di gennaio del 1913 è importante in quanto 
prova come oggi il porto d'Amburgo abbia non solo raggiunto ma su- 
perato l’attività dell'anteguerra. | 


E precisamente risulta che nel gennaio 1913 le navi entrate nel 
porto anseatico furono 1037 di complessive 1.075.055 e quelle uscite 
1.104 di 1.108.489 tonnellate. Si ha dunque nel gennaio di quest'anno 
un maggiore movimento di 63.320 tonne Natea paragone del movimento 
del gennaio 1913, 
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Ove si voglia conoscere il progresso dei traffici in un biennio, 
basta consultare le statistiche del 1921. Vi si trovano queste indica- 
zioni per il gennaio: navi entrate 516 di 655.105 t. s. n.; navi uscite 534 
di 629.898 tonnellate. 


Ritornando al movimento dello scorso mese di gennaio, la sta- 
tistica tiene conto della partecipazione delle varie bandiere. - Sono 
indicate fra il naviglio in arrivo: 

553 navi tedesche - 13 di Danzica - 10 svedesi - 42 norvegesi - 
60 danesi - 181 inglesi - 73 olandesi - 4 belghe - 15 francesi - 2 spa- 
gnole - 1 portoghese - 1 greca - 20 americane - 1 brasiliana - 5 giap- 
 ponesi - 6 russe. | 
E il tonnellaggio in partenza e costituito T 
| 668 navi tedesche - 12 di Danzica - 12 svedesi - 37 norvegesi - 

63 danesi - 179 inglesi - 60 olandesi - 4 belghe - 14 francesi - 1 spa- 
gnola - 1 italiana - 1 portoghese - 1 greca - 16 americane - 1 brasi- 
liana - 3 giapponesi - 4 russe. 


E' resa nota la gestione del porto di Strasburgo sul Reno. ll 
movimento durante il 1922 fu complessivamente di 2.211.640 tonnellate. 
Neli' anno 1913 il movimento ascese a 2.726.977 tonnellate. Dai risultati 
del 1922 dovrebbero venire sottratte le spedizioni di carbone e altro 
materiale in conto riparazioni, quasi 700.000 tonn. Ne consegue quindi 
un notevole regresso nel moviinento generale. 


Il traffico dello scorso gennaio segna un incremento.nel movi- 
mento generale nei grandi porti nordici. - Anversa ha registrato un 
movimento di 311.69 tonn. superiore al movimento del gennaio .1922; 
Amburgo ha segnato un progresso di 267.208 tonn. e Rotterdam, di 
230.000 tonn. 
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Guivano A. 


Pubblicazioni dell’ Ufficio Marconi di Roma: 


Principi di radiotelegrafia e loro evoluzione 

Il Radiogoniometro e la radiotelegrafia direttiva 

Condotta e manutenzione degli accumulatori a piombo, del 
Capitano di Fregata V. De Feo 

Avvisatore di allarme radiotelegrafico automatico “ Mar- 
coni ,, per uso di bordo 

La radiotelegrafia nell economia e nella legislazione del 
T. C. Giannini 


Nozioni di radiotelegrafia e radiotelefonia - Manuale com- 
pilato dal Ten. Col. del Genio L. Sacco e dal Maggiore 
del Genio Celloni . ; . ; . (I. Volume) 

(* Idem idem -idem | (II. Volume ) 

Complesso R. T. e R. F da 1/2 Kw. del tipo in armadio 
Fasc. I. 


Stagione portatile R. T. e R. F. tipo Y. C. 2 as Jima) 
Fasc. III. BO .-2 

Complesso R. T. e R. F.da 1 i hi tipo in armadio (2.a 
edizione ) Fasc. IV. "ET 

(*) Ricevitori Marconi - T ipo R104 VC a valvola e cristallo 
per onde da 300 a 5000 m.; Tipo R. 105 V per onde 
da 600 a 20000 m. e R 108 V(3.a edizione) Fasc. VI. 


. 4 moderni apparecchi riceventi a valvola (2.a ediz.) - Fasc. IX 


L. 3.50 
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(9 Apparecchi R.T. e R.F. a valvola per aeroplani - Fasc. XI L. 
Stazione R. T. trasmettente navale da 1'/, Kw. a scintilla 
frazionata Tipo Marconi (2.a ediz.) - Fasc. XII : 0» L— 
(*) Radiogoniometro Marconi (per uso di bordo) Descrizione 
funsionamento manutenzione - Impiego nella condotta 
| della navigazione - Fasc. XIII . » 
Trasmettitore Marconi ad onde persistenti da 1%, Kw, - 
Tipo MC- MC1- M C2 e istruzioni i (2.a ediz.) 
Fasc. XIV i 


Vibratore ausiliario Marconi tipo 144 on trasmissioni R. T. 


di soccorso - Fasc. XVI . . . » L- 
Stazioni R.T. e R.F. i A y. C. - Y. B. - Y. A. | 

Fasc. XVII . . : . > 2.90 
Trasmettitore R. T. da 3 € 6 Kw. per onde continue - 

Fasc. XVII . . . s ; / » 1.50 
Rivelatore amplificatore ber navi con Du a 4 elettrodi 

Tipo 91 - Fasc. XIX . . ; i ; . . » 1.50 
Sintonissatore Tipo 127 - Fasc. XX » 1.50 


Radiogoniometro per stastoni terrestri Tipo 224 - Fase XXI » 2.50 


Stazioni R. T. e R. F. da ti Kw. "UM T 106 V e T107V- 
Fasc. XXH . . . : 0. » 2.50 


Le pubblicazioni contrassegnate con asterisco sono in corso di stampa e di ristampa. 


Pubblicazioni della Wireless Press: 


Alternatiug Current di Penrose . ; . sc. 1 d. 4 
Alternating Current Work di A. Shore . "P . > 3 » 6 
Calculation and measurement of inductance and capacity 

di Nottage . .. . À » 3 > 6 
Continuous Wave Wireless Tini Parts] di preies. » 25 
Direct Current di Penrose . . . . . . > l> 4 
Direction & Position Finding bv Wireless di Keen . » 9 


Dictionary of Technical Terms used in Wireless Tele- | 
graphy - 2a edizione di Ward, Harold . . . » 2 » 6 


Mv electrical Workshop di Addiman . 1 » 7 
The elementary principles of. Wireless Telegraph di 

Bangay - Parte | ; ; : l » 4 
Idem. - Parte Il . ; ; » 4 
High - frequency current and w ave dodici di Peono > l œ> 4 
Fifty Years of electricity di Fleming. . ; . > 30 


The Handbook of technical instruction for Wireless Te- 
legraphists di Hawkhead e Dowsett . : i » 7 » 6 


— "-— À ——— — — 


NOTE E COMMENTI 


Magnetism and electricity for home studv di Penrose . 


The Maintenance of Wireless A iii di 
Harris 


A short course in elena ala -— dici» 
application to Wireless Telegraphy di Willis 
How to conduct a radio club di Bucher 


Radio instruments and measurements 
The oscillation Valve - The elementary DT b» 
its application to Wireless Telegraphy di Bangay . 
The oscillation Valve di Penrose ; 
Pratical Amateur Wireless Stations di White 
Practical Wireless Telegraphy, di Bucher 
Radio Telephony, di Goldsmith 
The 1'/ Kw. Ship Set di Penrose ; 
Selected Studies in elementary physics di Blake 
Standard tables and equations in Radio -Telegraphy 
‘di Hoyle i ws T li 
Students’ Library-useful notes on Wireless Telegraphy 
. di Penrose 
Libro I - Direct Current 
> II - Alternating Current . 
» III - High-frequency current and 
Wave Production 
» IV - The 1'/, Kw. Ship Set 
» V - The Oscillation Valve 
Telephony Without Wires di Coursey 


Thermionic Tubes in Radio Telegraphy & T elephony 


di John Scott- Taggart 


The Thermionic Valve and its denioament in Radio- 
Telegraphv and Telephony di Fleming 


Vacuum tubes in Wireless communication Bucher 

Wireless experimenter's manual di Bucher 

Wireless Telephone di Coursey b 4 

Wireless T. elegraphy and Telephony - First principles 
present practice and testing di Dowsett ` 

The Wireless telegrafist's boket book of notes formulas, 
and calculations di Fleming . 

The Wireless trasmission of Photographs di i 
Martin 

Year book of Wireless T m and telephony — 
Pubblicazione annua (anno 1922) . f 
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Periodici : 


The Wireless World and Radio Review — Rivista quindi- 
cinale di radiotelegrafia e radiotelefonia. 

Conquest — Rivista mensile popolare illustrata di scienze, 
industrie ed invenzioni. 

The Wireless Age — Rivista mensile di radiotelegrafia e 
radiotelefonia. | 


N B. — Per la spedizione aggiungere le spese di posta. 


Non si effettuano spedizioni in porto assegnato. . 


Per ordinazioni rivolgersi all' Ufficio Marconi - Roma, Via dei 
Condotti, 11 od all’ Ufficio Nautico Marconi - Genova, Via Cairoli 14 r. 
e sue succursali ed agenzie. 


LA VOCE DEL POPOLO 


GIORNALE POLITICO QUOTIDIANO 
FIUME - Via Maylender, 6 - FIUME 


— = 


VIANI ARNALDO, gerente responsabile. 


Genova - Tipografia ‘‘ Radio, - Via Varese,3 
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APPARECCHIO 
Radiotelegrafici e Radiotelefonici 
Marina "Mercantile 


La “Compagnia Internazio- 
nale Marconi per le comuni- 
cazioni marittime „ $’ incarica 
dell'impianto e dell'esercizio di | h 
stazioni padiotelegrafiche e ra- | 


diotelefoniche su navi da passeg- 
geri e da carico mediante con- 
tratti annui. 

Per chiarimenti rivolgersi: 


air Ufficio Marconi 


— ROMA = | 
Via Gondotti N. 11 | 
” 7 ___—________—_—r—r—_——————— » 


——— HmÉ—————— 
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MARCONIS WIRELESS 
TELEGRAPH COY., LTD. 


COMPAGNIE ASSOCIATE ED AGENTI RAPPRESENTANTI 


ARGENTINA - Compania Marconi de Telegrafia sin Hilos del Rio 
de la Plata, Lavalle 544, Buenos Aires. 

AUSTRALIA - Amalgamated Wireless / Australasia), Limited, Wi- 
veless House, 97, Clarence Street, Sidney, New South Wales. 


BELGIO - Société Anonyme Internationale de Télégraphie sans fil - 
13, Rue Bréderode, Bruxelles. 
BOLIVÍA - Alcides Arguedas, Correo, 420, La Paz. 


BRASILE - Louis E. Sanceau, Esq. Marconi’s Wireless Telegraph 
Company, Ltd., 107, Rua I° de Marco, Rio de Janeiro. 


INDIE INGLESI OCCIDENTALI - H. Dalla-Costa, 2, St. Vincent 
Street, Port of Spain, Trinidad. 

BULGARIA - Banque Hongroise Bulgare, Sofia. 

CANADA’ - The Marconi Wireless Telegraph Company of Canada 
Limited, Marconi Building, 11, St. Sacrament Street, Montreal. 

CINA - The Chinese National Wireless Telegraph Co., 5, Peh C’ha, 
Ta Fu Ssu, Pekino. 

COLOMBIA - Bercelio Becerra-Araüjo, Apartado, 166 Bogotá. 

COSTA RICA - F. N. Cox, British Consulate, San Josè. 

DANIMARCA - Sophus Berendsen, Raadhuspladsen, 37, Copenaghen. 

EQUATORE - J. E. Stagg, Apartado, C. Guayaquil. 

FRANCIA - Compagnie Générale de Télégraphie sans Fil, Boulevard 
Haussmann, Paris. 

GRECIA - Captain Athanasiadis, 14, Adrianou, Atene. 

OLANDA - Nederlandsche Seintoestellen Fabriek, Groest, 104-106, 
Hilversum. 

ITALIA - Marchese L. Solari, Via Condotti, 11, Roma. 

NORVEGIA - Norsk Marconi Kompani, Karl Johansgate, 5, Cristiania. 

PERU' - Senor Roberto C. Tode, Apartado, 1197, Lima. 

POLONIA - Societé Radio-Tecnique en Pologne, 22, Rue Wilcza, 
Varsavia. 

PORTOGALLO - Agencia Tecnica E Commerciale Ltda, Rua Victor 
Cordon, la, Lisbon. 

RUMENIA - « Marconi » Societate Anonima Romana, Etc., Str. Saguna, 
No. 4, Bucarest. 

SALVADOR - H. W Smith, Mssrs. Slater Smith & Co., S. Salvador. 

SERBIA - Major J. Hanau, 71, Kralja Milana, Belgrado. 

SIAM - G. Kluzer & Company, Bangkok. 

SUD AFRICA - The Wireless Agency Ltd. Exchange Building, 26, 


St. George's Street, Cape Town. 
SPAGNA - Compania Nacional de Telegraphia sin Hilos, Alca/d, 43, 


Madrid. 
SVEZIA - Ulrich Salchow, Slussplan, 63a, Stocolma. 
TURCHIA - Stock & Mountain, British Post Office, Constantinopoli. 
BEEN Rea - Radio Corporation of America, 233, Broadway, New 
ork. 
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vi procura il più delizioso ed utile passatempo - la firma 
| |^ G. Marconi, vi assicura la perfezione dell'apparecchio : 
Prezzo mitissimo - Rivolgersi all’ Ufficio Marconi - Via Condotti, 11 - Roma o 


MOV le posta 
Digitized by Google" "m 


RICEVITORI MARCONI AD UNITA SEPARATE 


I ricevitori ad unità separate costruiti dalle Officine Marconi di 
Genova - Via Varese 3 - permettono agli studiosi e dilettanti di ac- 
quistare gradualmente singoli apparecchi la cui riunione consente di 
ottenere un ottimo ricevitore atto a ricevere, con un aereo o con un 
telaio, onde emanate dalle più piccole alle più potenti stazioni mon- 
diali. 


Si possono acquistare separatamente i sei apparecchi per col- 
legarli in un unico potente ricevitore. 


Unità 1. — Condensatore variabile delle capacita di 0.002 
microfarad . : : l. 420 
Unità 2. — Sintonizzatore a bobine intercambiabili con 
bobina di ricezione da 300 a 26.000 metri di 


lunghezza d'onda . : : » MI 
Unità 3. — Amplificatore ad alta frequenza « da usarsi con 

valvola V 241 . : , : » 400 
Unità 4. — Rivelatore amplificatore da usarsi con vale 

vola R. ; ; : f » 205 
Unità 5. — Amplificatore a bassa frequenza da usarsi con 

valvola R . A i ; » 395 
Unità 6. — Trasformatore telefonico per cuffie da 120 

ohms di resistenza . "EC ; ES i » 140 


L’ unione delle Unità 1 - 2-4 forma il nucleo del ricevitore e 
già rappresenta una combinazione efficiente di ricevitore ad una sola 
valvola. 

Le varie unità amplificatrici possono altresì usarsi con altri 
ricevitori a cristallo od a valvola. 


te ii ti Aa 


Per informazioni, richieste ed acquisti rivolgersi: 


Ufficio Marconi - Roma (8) - Via Condotti, 11 
Officine Radiotelegrafiche Marconi - Genova (2) - Via Varese, 3 
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Sullo studio delle perturbazioni 
atmosferiche in Radiotelegrafia 


D. BERNARDO PaoLONI Dye, 


UA GÀ 


Direttore dell! Osservatorio di Montecassino% © : a 


———— 9 - . . 
et 
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Nel Congresso della Società Italiana per il progresso 
delle Scienze tenutosi a Catania il 9 aprile, l'illustre Diret- 
tore dell' Osservatorio di Montecassino fece la seguente co- 
municazione : 


« Premetto che ho notato con dolore che in questo 
Congresso della Società Italiana per il Progresso delle Scienze, 
nessun altro nelle varie sezioni  abbiá parlato di radiotele- 
grafia, pure essendo questa una scienza eminentemente ita- 
liana perché inventata dal nostro Marconi, e quella che piü 
‘ di tutte le altre scienze sta facendo rapidi progressi e che 
ha già reso all' umanità i piü grandi servizi, sia col salvare 
migliaia di naufraghi, sia coll'accelerare il commercio tra i 
piü lontani popoli e coll' unirli tutti come un solo popolo e 
quasi con un solo linguaggio, sia coi vantaggi veramente 
straordinari che ha apportato a tutti durante la lunga guerra 
europea. | | | 
Non spetta a me, e non mi è consentito dal tempo ri- 
stretto, di parlare dei progressi e delle benemerenze della. 
radiotelegrafia in generale. Dirò solo qualche cosa degli stretti 
rapporti che passano tra essa e la meteorologia e della ne- 
cessità che gli studi sulle perturbazioni atmosferiche, che 
sono il principale ostacolo del più rapido progresso della ra- 
diotelegrafia e della radiotelefonia, siano eseguiti anche da 
altri Osservatori e da altri studiosi italiani. 
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Fin dal 1912, quando mi fu concesso dal Governo il 
permesso d'impiantare una S. R. T. (e fo notare che l'Osser- 
. vatorio di Montecassino fu il primo dei privati che abbia 
avuto questo permesso) — nelPosservare che i parassiti atmo- 
sferici, che disturbavano la ricezione, variavano continua- 
mente d'intensità e di durata, pensai d'iniziare regolari osser- 
vazioni, allo scopo di metterle in rapporto coi fenomeni 
atmosferici e servirmene come previsione del tempo. Ma dopo 
un anno appena di osservazioni regolari fatte da me stesso, 
dovetti sospenderle in seguito a proibizione governativa cau- 
sata dalla guerra. 

Terminata questa, ho visto che tali osservazioni erano 
state continuate invece all'estero e specialmente dal prof. Rothe 
di Strasburgo, e che da esse era lecito sperare vrandi van- 
taggi sia per la meteorplogia come per la radiotelegrafia 
stessa ; sebbene differente e quasi opposto sia lo scopo che 
ciascuna di queste due scienze si prefigge nello studio. La 
meteorologia cioè tende a rivelare ed amplificare gli atmo- 
sferici, onde poterli meglio analizzare, mentre la radiotele- 
grafia tende ad eliminarli dalla ricezione, che spesso viene 
da essi molto ostacolata. Ma per eliminarli, occorre cono- 
scerne la natura e l’andamento, e di qui l’importanza che si 
sta dando anche in radiotelegrafia a queste ricerche. 


Tutti gli studi finora fatti sulle varie manifestazioni 
temporalesche non hanno approdato a niente di certo e di 
pratico, e ciò perchè nessuno si è occupato seriamente di ciò 
che avviene in seno alle nubi e nell’alta atmosfera, mancando 
gli apparecchi necessari. 


Si potrebbero far sollevare, da palloni sonda e da cervi 
volanti, sensibili apparecchi registratori che ci riporterebbero 
tutti quei dati, che potrebbero interessarci, sulle condizioni 
termiche, igrometriche, elettriche delle nubi e degli alti strati 
dell'aria. Ma questa via, pure -ottima e da non trascurarsi 
da quei pochi Osservatori che hanno i mezzi di batterla, non 
ci permetterà che di sondare la sola troposfera, non oltre- 
passando, in linea generale, i palloni sonda I altezza di 
10-15 Km. 


Chi ci saprà mai dire cosa avviene nelle altissime re- 
gioni della stratosfera ; cioè flno almeno a circa 300 Km.? 
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Ma se l'altezza di 2-4 cento Km. non si potrà mai rag- 
giungere da alcun apparecchio, si puó raggiungere e supe- 
rare di molto con la radiotelegrafia, la quale come è capace 
di farci pervenire messaggi dalla distanza di 20.000 Km., cosi 
potrebbe più facilmente farci giungere segnali da 3-400 Km. 
di altezza, se a quelle altezze vi fossero sorgenti di onde 
elettromagnetiche simili a quelle prodotte dagli apparecchi 
radiotelegrafici. 

Ebbene tali sorgenti vi sono a grandi altezze e i se- 
gnali, per quanto incomprensibili, ci giungono e in numero 
sì straordinario che preoccupano la radiotelegrafia per il di- 
sturbo che causano. 

Ma quale l'origine e la natura di questi segnali, chia- 
mati, appunto per il loro disturbo, parassiti ? Da quale altezza 
ci vengono? E' questo il problema che dovranno risolvere, 
di comune accordo, la meteorologia e la radiotelegrafia, e tale 
soluzione sarà l'inizio di grandi progressi e di grandi van- 
taggi per l'una e per l'altra; per la meteorologia, perché 
quei segnali (cui giustamente si è dato il nome di atmosferici), 
qualora si troverà la chiave per decifrarli saranno dei veri 
messaggi che ci prediranno tanti fenomeni atmosferici per la 
radiotelegrafia, perchè la. loro eliminazione, come pure la 
spiegazione di quei fenomeni periodici che si manifestano con 
la riduzione della portata delle stazioni trasmittenti e riduzioni 
di sensibilità delle riceventi (fenomeni da ascriversi al variabile 
assorbimento che l'energia trasportata dalle onde subisce nel- 
l'atmosfera e nel suolo) costituisce il problema, per cosi dire, 
del momento radiotecnico. 

Ecco le ragioni dell potenza straordinaria che in 
questi ultimi anni si sta dando allo studio degli atmosferici, 
fino a costituirsi per tale studio una Commissione interna- 
zionale di cui fanno parte noti cultori-di radiotelegrafia e di 
meteorologia ; studio che dovrà basarsi sulle ricerche della 
natura degli strati elevati dell’aria e sulle osservazioni siste- 
matiche fatte nelle stazioni radiotelegrafiche. 

La Stazione r. t. dell’ Osservatorio di Montecassino è 
stata incaricata di tali studi dall’ Unione Radiotelegrafica 

. Scientifica Internazionale, dal Ministero della Guerra che ha 
fatto fornire molti apparecchi dal Genio Militare, e dalla 
Commissione Nazionale di r. t. scientifica, ma non ha ancora 
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apparecchi che possano registrare continuamente le pertur- 
bazioni atmosferiche che si sentono con la cuffia. 


La registrazione grafica però non deve essere disgiunta 
dalla ricezione auricolare, che in radiotelegrafia darà sempre 
risultati più vasti, più esatti e più soddisfacenti della rice- 
zione grafica. Solo l'orecchio, perchè guidato dall'intelligenza 
di chi ascolta, potrà seguire le perturbazioni atmosferiche e 
le emissioni radiotelegrafiche che più lo interessano, selezio- 
nandole da quelle che non vuole sentire. 


Le osservazioni è bene farle, come si usa a Montecas- 
sino, alle ore 9, 15 e 21, perchè così sarà possibile vedere 
poi i rapporti che esistono nelle diverse stagioni, tra i paras- 
siti atmosterici e le varie specie di nubi, il grado di nebulosità, 
la nebbia, il grado di umidità, la brina, il gelo, la tempera- 
tura ed altri fenomeni meteorici che si osservano regolar- 
mente alle dette ore, fenomeni che Rothè, Lacoste, Austin 
ed altri che si sono occupati di questi studi, hanno trovato 
in intima connessione coll’intensità dei segnali r. t. 


Ma l'orecchio se può essere più perfetto di qualsiasi 
registratore e controllare l'esattezza di questo, non può sup- 
plirlo in tutte le ore, e di qui la necessità di vere anche un 
buon registratore, qual'é specialmente il galvanometro oscil- 
lografo a ferro mobile di Abraham, col quale si puó anche 
osservare (registrandole, e quindi esaminandole poi con piü 
attenzione) su quale azimut si verificano piü perturbazioni 
atmosferiche. 

Queste perturbazioni atmosferiche da studiarsi sono di 
due classi, secondo cioé che producono o no fenomeni elet- 
trici di alta frequenza. Alla prima classe appartengono i fe- 
nomeni temporaleschi, che soli producono onde elettroma- 
gnetiche attualmente definite, di cui si puó misurare l'intensità, 
la frequenza e la durata, al pari delle emissioni rrdiotele- 
grafiche. 

Alla seconda classe appartengono tutte le altre pertur- 
bazioni atmosferiche che si manifestano con variazione di 
potenziale al levare e al tramontare del sole (specialmente 
nelle regioni tropicali dove i fenomeni si complicano a causa 
del cambiamento rapido delle masse gassose atmosferiche 
prodotto dal subitaneo riscaldamento); i temporali magnetici, 
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le aurore boreali, ecc. L'intensità delle perturbazioni atmo- 
sferiche della prima classe varia, specialmente in certi luoghi, 
in modo notevolissimo con la lunghezza d'onda con cui gli 
apparecchi sono accordati; quelli di cui l'intensità aumenta 
notevolmente con la lunghezza d'onda provengono probabil- 
mente da centri lontani; gli altri d'intensità presso a poco 
indipendente dalla lunghezza d'onda, sono probabilmente di 
origine locale. 


A Washington gli atmosferici del meriggio in estate 
sono molto piü nettamente orientali di quelli della mattina, 
e la direzione è tanto più netta, quanto più grande è l'inten- 
sità delle perturbazioni. 


Non mi dilungo su tanti altri risultati ottenuti, nel de- 
cennio 1913-1923, da me e da altri che all’estero si sono oc- 
cupati di questa ricerche. Una relazione, forse la più com- 
pleta, di queste ricerche e dei relativi risultati è stata esposta 
da me sulla mia Rivista « La meteorologia pratica » in un 
lungo articolo di cui oftrirò agli studiosi che lo chiederanno 
un estratto. 


Altri risultati non meno interessanti potranno leggersi 
in una nota recente dell'Ammiraglio Jackson dell'Ufficio Me- 
teorologico di Londra, il quale ha eseguito dal 1920 in poi 
sistematiche osservazioni sulla direzione, variazione stagio- 
nale, persistenza e lunghezza d’onda degli atmosferici. 


Giustamente l'ammiraglio Jackson raccomanda che tra 
i principali Osservatori meteorologici e le stazioni r. t. vi sia 
una stretta cooperazione ; che si facciano pazienti ricerche 
da tutti quelli che possono dedicarsi a questi studi, e che si 
adottino da tutti apparecchi identici. 


Come ho detto, queste ricerche interessano moltissimo 
e in ugual modo tanto la meteorologia come la radiotelegrafia, 
sebbene l'una tende a sfruttare gli atmosferici per le sue 
previsioni e per lo studio dell'elettricità atmosferica, mentre 
l’altra tende ad eliminarli per i disturbi che essi arrecano 
alla ricezione. L'eliminazione delle scariche elettro-atmosfe- 
riche è un problema non meno difficile che quello di saperle 
sfruttare, e per l’uno e per l’altro lavoravano da anni emi- 
nenti scienziati e valorosi tecnici, compreso il nostro grande 
Marconi. 
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Necessita quindi di non limitarsi agli esperimenti e 
agli studi che potranno fare i pochi membri della Commis- 
sione per lo studio delle perturbazioni atmosferiche, ma di. 
organizzare un servizio mondiale di Osservatori meteorologici 
e Osservatori radiotelegrafici, possibilmente uniti o almeno 
vicini, in modo che tra gli uni e gli altri vi sia la più stretta 
collaborazione. Ai primi, o meglio ai principali di essi, debbono 
essere affidate le ricerche sulla composizione dell’ alta atmo- 
. sfera che deve avere tanta influenza sulle perturbazioni at- 
mosferiche, e sarebbe desiderabile che per queste ricetche i 
vari Ministeri interessati (Guerra, Marina, Poste e Telegrafi 
e Agricoltura) fossero più larghi di mezzi; ai secondi invece 
debbono essere affidate le osservazioni sugli atmosferici e 
sulle variazioni di portata, di direzione ecc. 


Per ciò che riguarda l’Italia io propongo che le auto- 
rità competenti stabiliscano un certo numero di stazioni r. t. 
della Marina e dell’ Esercito, che eseguiscano osservazioni 
auricolari, per ora secondo le norme pubblicate da me, con 
ordine d'inviare mensilmente alla Commissione Nazionale di 
R. T. Scientifica i dati delle osservazioni eseguite, e con 
premi (per es. di 40-50 lire al mese) ai radiotelegrafisti che 
si riconoscerà essere piü esatti. 


Il mio desiderio è che l'argomento da me brevemente 
trattato sia discusso anche da altri e che non si faccia un 
semplice voto che anche altri se ne interessino, ma che ognuno 
dei competenti faccia qualche cosa anche lui, e specialmente 
Italia dove disgraziatamente finora sono stato solo ad occu- 
parmene. 


In seguito a tale comunicazione del P. Paóloni fu com- 
pilato ed approvato all'unanimità il seguente voto che tutti 
i cultori di Radiotelegrafia non potranno non sottoscrivere : 


« La II Sezione del Congresso della Soc. Ital. per il 
Progresso delle Scienze, intesa l'interessante comunicazione 
del P. Paoloni circa gli stretti rapporti che passano tra la 
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Meteorologia e la Radiotelegrafia, circa la necessità dello 
studio di questi rapporti e circa i vantaggi che da tale studio 
ne verranno all'una e all'altra scienza, fa voti che il Comitato 
Nazionale di R. T. Scientifica s'interessi perchè i Ministeri 
interessati dello studio della R. T. (Guerra, Marina e Poste 
Telegrafi) forniscano anche ad altri Osservatori gli apparecchi 
e i mezzi necessari allo studio suddetto. » 


— 


Traffic Marittimi e feggi 


CarLo Bruno 


— — ap 


In una di quelle tante Commissioni del dopo-guerra, 
nelle quali si disponeva delle questioni relative alla marina 
mercantile, confondendo, secondo l'usanza italiana, interessi 
dell'armamento, dei cantieri, e dei traffici marittimi, un ora- 
tore espresse il parere che la pace avrebbe fatto risorgere 
con la ripresa degli scambi dei prodotti, l'età dell' oro sul 
mare, che si sarebbe ritornati alla concorrenza per la con- 
quista dei noli, etc. etc. 

Qualcuno sorrise alle liriche affermazioni che poi me- 
navano alla conclusione della necessità di incoraggiare gli 
armatori ad affrontare la concorrenza, mediante premi, s'in- 
tende, a spese dell'Erario. 

Ed il sorriso era legittimo, perchè provocato dalla 
ignoranza delle condizioni dei traffici marittimi nell’ anti- 
guerra, della quale aveva dato prova l'oratore. 

Questione, più o meno, di competenza, come suol dirsi; 
non era da meravigliarsi, nei paesi latini è consueta cosa. 
Non per nulla Emilio Faguet scrisse « Le Culte de l” In- 
compétence ». 

ll buon oratore, certamente ignaro dell'acuto libro dello 
scrittore francese, credeva che prima della Great War, della 
guerra mondiale (la quale sia detto fra parentesi, scoppiò in 
un periodo di crisi dell'armamento, in « a period of low rates 
and depression among shipowners » dice Russel Smith al 
quale spesso ricorreremo) i noli fossero contesi dalle navi o, 
per dire più esattamente, dai piroscafi, che quindi la vittoria 
rimasse a quel piroscafo che avesse offerto nolo più ridotto 
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per il trasporto di merci o prezzo di passaggio inferiore per 
i passeggeri e specialmente per gli emigranti. 

Tempi lontani quelli della concorrenza : si manifestava 
all’ epoca dei velieri, di un tonnellaggio fra le 200 e le 500 
| tonnellate, del costo di 60 a 120.000 franchi, e quando i piro- 
scafi si litigavano gli emigranti, offrendo il passaggio a 30 
franchi mentre il prezzo normale era di 150 franchi. 


Allora sì che molto spesso nella lotta della concor- 
renza venivano molte volte i nostri velieri, nei primi tempi 
dell’ unificazione nazionale; quando le costruzioni in legno 
non erano state soppiantate dai piroscafi prima in ferro poi 
in acciaio, le nostre navi rivaleggiavano con quelle di Ame- 
rica e d'Inghilterra, perchè, rammenta l'americano Werker, 
offrivano cheaps materials and cheap labor, buon mercato 
di costo e di lavoro. 


Allora, dolce ne la memoria, i belli velieri di Camogli 
portavano nelle Indie il carbone d'Inghilterra, e quelli di 
Meta e di Piano di Sorrento (la penisola Sorrentina, smen- 
tendo il suo Poeta, dimostrava non vera la massima « Simili 
a sè gli abitator produce ») portavano nel Pacifico il nero 
diamante delle miniere inglesi. 


Fret de retour, nolo di ritorno, era per le navi liguri 
il riso delle Indie, per le sorrentine il guano e il nitrato: 
così compivano le nostre navi il round. voyage, facendo 
viaggi d’interposizione, la parte di pavillon tiers fra parti e 
parti straniere. 

Come i tramps d' Inghilterra e di Norvegia di oggi, 
molte delle nostre navi non ritornavano mai in patria, i noli 
però vi giungevano..... 

Ma i velieri dalle belle forme scomparvero come uc- 
celli feriti nell'ala, e con essi la poesia del mare e l'armatore 
singolo; ed invece delle bianche vele aperte al vento, com- 
parvero il piroscafo e la società anonima armatrice. 


Poi le società riconobbero la necessità di àvere piro- 
scafi di grande portata perché di relativo minor costo e di 
maggiore rendimento economico. Big ships, cheap chips. 

Ma i piroscafi, i ZZziers, crebbero di numero... non pro- 
porzionato al movimento degli scambi, tanto che non trova- 
vano impiego sufficiente neppure quando il progresso delle 
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costruzioni permise il trasporto delle marchandises de mer, 
di quei prodotti che prima rimanevano nel paese di origine 
per ragioni economiche. 

Manifestavasi pure in quel tempo la legge delle con- 
centrazioni industriali, illustrata nei rapporti marittimi da 
Paolo De Ronsiers: i noli tendevano, com'è loro legge, al 
ribasso, e le società armatrici riconobbero la necessità di por 
fine alla lotta della concorrenza. 

E fu allora che, come i sindacati fra le industrie ave- 
vano lo scopo di non far diminuire, eliminando la concor- 
renza, i prezzi dei prodotti, così gli accordi fra le società 
armatrici si prefissero di non far discendere i noli. 

Sorsero quindi le conferenze o ententes, le intese fra 
le società di non accettare passeggieri ad un prezzo inferiore 
a quello determinato di concerto fra esse. 

Poi vennero i pools, consistenti nell'accordo fra le varie 
società di tare a fin d'anno una massa comune dei noli gua- 
dagnati e di ripartirli fra loro secondo ti proporzioni pre- 
stabilite. 

Comparve poi il rebate system, un premio di fedeltà, 
che si corrispondeva al caricatore, allo skipper che si era 
valso esclusivamente dei piroscafi della stessa società, me- 
diante un retourne che giungeva spesso al 10 °/ dei noli 
pagati. | 

Ed in ultimo, per vincere velleità di concorrenza, si 
ricorreva dalle società all’ amialgumation, cioè ad un trust 
finanziario, in virtù del quale una società diventava acqui- 
rente di gran numero di azioni di una. o di parecchie altre 
società, ponendosi così in grado di esercitare controllo sulla 
società o sulle società, delle quali possedeva gran parte del 
capitale, ne dirigeva l'azione e ne spegneva l'autonomia. 

In ultimo il /rz/s£, nel quale, come dice il Perrone, vi 
è fusione di aziende con centralità di direzione, esempio il 
fallito trast oceanico del Morgan del 1902. 

Erano queste le condizioni nelle quali si svolgevano i 
trafhci marittimi prima della guerra, almeno per i /z7ners, 
cioè per i piroscafi di linea; il modesto tramp, il piroscafo 
errabondo in cerca di nolo, solamente rappresentava, nota 
il Russel Smith, la libertà del mare, « the freedom of 
the sea ». 
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Ed ecco perchè, e non a torto, qualcuno sorrideva 
quando nella commissione del dopo guerra si parlava di con- 
correnza nei traffici marittimi. | 

Gran peccato che spesso non siano tenute presenti le 
discussioni fra persone competenti (ritorniamo al « Culte de 
l'incompétence » del Faguet); gli atti della Conferenza Par- 
lamentare Internazionale di Roma del 1917, avrebbero offerto 
all'oratore larga messe di studio. 

Io ho sempre creduto, e dico con Gioviano Pontano, 
son contento di me medesimo, di avere così pensato che per 
discorrere di marina mercantile, o per dir meglio di traffici 
marittimi, bisogna farsi l’animo antico, in un periodo pre- 
paratorio. 

Svolgere libri antichi, carte ingiallite, percorrere le vie 
silenziose delle vecchie città marinare, entrare nelle case 
degli armatori di un tempo, ancor portanti i segni dell’antica 
agiatezza, quando un bastimento in mare era una fortuna. 


Solamente in tal modo è possibile di comprendere lo 
spirito di molti istituti del diritto marittimo, di conoscere la 
genesi degli attuali sistemi dei traffici. 


Ma di questa parte storica, diremmo quasi, ben poco 
rimane; onde in molti casi bisogna procedere per induzioni. 


Per esempio, ben poco resta di ricordi del commercio 
di Amalfi; il Codice Diplomatico Amalfitano, testè ricompi- 
lato dal Conte Filangieri, parmi averlo detto, non riporta un 
solo documento relativo a negozi marittimi. 


Dell'Amalfi repubblicana, dell'alto Medio Evo, nulla o 
quasi nulla resta: Gunther nei suoi studi sulle variazioni del 
litorale del Napoletano, dimostra che « in the dark ages » 
la maggior parte di Amalfi fu coperta dal mare per un subi- 
taneo abbassamento della terra. 


E del commercio di Gaeta, che rimane ? Appena poche 
pergamene nell'archivio della Badia di Montecassino, in base 
alle quali Liziers ricostruiva il carico consueto delle navi 
gaetane, addette verso il 1200, come tutte le navi in generale 
dell'epoca, al trasporto di merci di gran valore e di poco 
volume, cuoi lavorati, oggetti di avorio e di oro, le cere, 
‘stoffe preziose, tutto quanto serviva a far belle le donne, ad 
arricchire le case, ad ornare gli altari. 
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Certe questioni relative ai traffici marittimi delle anti- 
chità non possiamo risolverle : quali erano le merces con- 
trarîas che nel 1251 Genova vietava ai Fiorentini di portare 
nella Repubblica; forse come ritiene il prof. Arias « le merci 
non nate nella terra d'onde si tolgono », quasi le merci d'en- 
trepot della legislazione francese ? | 


Tutto questo non basta per il nostro scopo: si diventa, 
più ‘o meno, un bookish man, però non si conoscono le leggi 
regolatrici dei traffici marittimi. « Les hommes d'études dés 
qu'ils veulent parler ils professent », e per il nostro assunto 
non è il caso di professer. 


Neppure è il caso di ricorrere alla giurisprudenza, sia 
permessa l'espressione, degli uffici: colà regna la routine, 
ossia la règlementation de l’anacronisme. 


Ad ogni fatto nuovo nei traffici del mare, ed ogni 
giorno di fatti nuovi evvi qualcuno, si ricorre al precedente ; 
Melchiorre Delfino diceva a proposito : .« Il bisogno di sapere 
ciò che fu fatto è proprio di coloro i quali ignorano ciò che 
si deve fare ». | 

Leggere codici, consultare commenti e trattati non vale: 
bisogna affrontare l'aria libera della vita vera, vivere fra i 
business men del mare, fra noleggiatori, caricatori, sensali di 
noleggi, assicuratori. 


Quante idee si mutano, quanti pregiudizi svaniscono 
nel mondo degli affari marittimi: niuno ripeterà le frasi del 
tributo pagato agli stranieri sotto forma di noli, senza tener 
conto dei noli che gli stranieri pagano a noi; niuno vi dirà 
dell'invasione delle bandiere straniere nei nostri porti, e ció 
mentre si profondono milioni per approfordire i porti per 
poter ricevere quelle navi straniere che tutti attendono. 


. Nessuno vi dirà della necessità di riservare, come co- 
munemente dicesi, i traffici alla bandiera nazionale ; qualcuno 
invece vi sosterrà come al commercio convenga che il ca- 
botaggio sia aperto a tutte le bandiere per conseguire ridu- 
zioni di noli e facilità di trasporti. 

E dopo avere tante volte udito dalla tribuna della Ca- 
mera, nei Consigli e nelle Commissioni, e letto nei libri e 
nei giornali che i traffici e il commercio in generale seguono 
la bandiera « trade fellows the flag », principiate, nella realtà 
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della vita, a dubitare dell'esattezza della massima che da anni 
si ripete. hos 

Il traffico segue la bandiera? diranno sorridendo, 
quando mai? Il Principe di Bismark, un valentuomo che se 
ne intendeva, diceva invece: « La bandiera segue il com- 
mercio ». La Germania infatti prima conquistava i mercati 
mediante l’opera di penetrazione dei commessi viaggiatori 
e della Banca; dopo faceva comparire navi da guerra e 
navi mercantili. Il Fanno, negli studi sull’ espansione dei 
popoli (s'intende prima della guerra) ricordava che ufficiali 
della marina germanica, per quanto coperti di aurei galloni, 
non fossero in realtà che agenti della Banca tedesca. 

No, udii dire, Honnebicq ha ragione, egli sostiene che 
senza preoccupazioni di bandiera, « le commerce suit la piste 
des meilleures affaires. » 

Ad un caricatore, uno shipper, occorre un piroscafo 
per trasportare una ingente quantità di merci destinate a 
vari porti. ! 
| Egli si prefigge di prendere il piroscafo a time charter, 
a tempo. Diceva I.-Charles Roux: « Un navire peut se louer 
à l'heure comme une bicyclette. C'est ce qu'on appelle l'at- 
fretement en Z/me-charter. ». 

Nel porto sono vari piroscafi in disarmo; fra essi il 
caricatore sceglie quello che meglio gli convenga per la sua 
speculazione, che possa entrare in tutti i porti, Ports of call, - 
ai quali é destinato il carico, e sopratutto che abbia ottenuto 
la migliore cote dal Bureau Veritas o la più alta classe dal 
Lloyd's Register, o dalla British Corporation, e chiegga 
minor nolo. 

Il caricatore non si preoccupa affatto che il piroscafo 
sia di bandiera straniera; prima di tutto, perché il trasporto 
del carico è un affare, business are business, e notava Merker 
« not a religious or sentimental activity » e poi perchè se- 
condo Alfredo Oriani, il commercio non tu e non sarà mai 
patriota. 

Perchè dovrebbe, del resto, preferire la bandiera na- 
zionale ? 

Una volta, quando le navi straniere erano escluse ad- 
dirittura dai traffici di un altro paese, come un tempo in 
Inghilterra e a Venezia, oppure sottoposte a diritti differen- 
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ziali, era naturale che il caricatore preferisse la bandiera 
nazionale. l 

Ma il decreto napolitano del 1854 ed il Conte di Cavour 
nel 1855 fecero scomparire quei diritti, proclamarono I asst- 
mitlation des pavillons, e quindi venne: a mancare ogni ra- 
gione di preferenza per la bandiera nazionale. 


Mi rincresce per i sostenitori delle vecchie teorie; ma 
ricordo di aver letto in un libro americano « La storia del 
commercio del mondo mostra in conclusione che la naziona- 
lità dell'armatore è cosa assolutamente secondaria nello svi- 
luppo dei traffici. » Difatti, aggiunge un altro libro, « Il fatto 
che il commercio americano progredi enormemente pure 
senza una marina e la prova evidente che in tempo di pace 
non è quistione essenziale che i prodotti siano trasportati al 
mercato da proprie navi. » 

Molto si discusse contro .questa tesi di uno scrittore 
partigiano della teoria dei free ships, specialmente in Francia, 
è vero. 

Lasciamo però la questione: il tatto è che le antiche 
massime non reggono più. 


Giace polveroso neilo scagno il volume dei nostri co- 
dici; non ricorrono alle regole del codice di commercio i 
commessi nelle questioni di noleggio, di assicurazioni. 


Regna sovrana la massima del Consolato del Mare 
« accordo vince legge » e di accordo fra i commercianti di 
tutti i paesi le leggi scritte sono modificate dagli usi; la com- 
mon law prevale quasi sulla statute law. 


Ecco il « Marine Insurance Act » del 1906, quello che 
secondo il Dundas White aveva codificata la legge dell’ assi- 
curazione marittima. 


Ma ho visto però sul tavolino di.un commesso un vo- 
lume di « Marine Insurance Clauses » con le quali si deroga 
a molte disposizioni dell'atto del 1906. 

« Accordo vince legge »; difatti, quando in Inghilterra, 
nel gran mercato internazionale delle assicurazioni, era vie- 
tata fino al 1804 la riassicurazione, cioè, secondo il Govare, 
« le contract par lequel l'assureur se garantit lui-méme du 
risque qu'il vient de suffrir » pure di accordo si riassicurava 
. ogni rischio. Basta entrare in una sala del Lloyd's a Londra 
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dove convengono gli underwriters per vedere con quale ra- 
pidità e con quale larga interpretazione delle regole di leggi 
si concludano gli affari di riassicurazione. 

Assicurazione e Banca sono, del resto, le chiavi di 
' volta dei traffici marittimi; nessun codice per quanto recente 
Sarà sempre di accordo con le necessità del momento varia- 
bili per tanti motivi. 

Per l'avaria di un piroscafo, un'avarid comune, non si | 
ricorre alle regole del codice. l 

Perchè ricorrere a quell antichità, mi dissero. Fino a 
quando non abolirà il vostro codice l'istituto delle avarie 
comuni, che non ha più ragione di essere di fronte allo svi- 
luppo delle assicurazioni, noi commercianti, in tema di avarie 
ricorreremo alle « York Antwerp Rules » del 189%. 

Così dicendo un commesso seguitò ad approntare una 
polizza di carico secondo le norme delle regole dell’ Aja 
del 1921. l 


Ed io pensai ai tempi di nostra gioventù quando tutto 
si regolava sulla base di antiquate circolari autocratiche 
ed era delitto aprire un libro ed attentare alla sacra autorità 
di quei responsi. 

; Se potessimo ricominciare da capo, studiare l’antico e 
seguire il nuovo con modernità di criteri! Ma è tardi: il 
tempo incalza. Meno male che Dio ci ha serbato in qualche 
angolo del cuore la fede nell'avvenire e con questa fede se- 
guiamo il progresso dei traffici marittimi. 


L'ISTITUTO IDROGRAFICO DELLA R. MARINA 


ALLA 


FIERA GAMPIONARIA DI MILANO 


Giuseppe Gonni 


————— - e ee ——- ——- — e Sed» 


I numerosi visitatori che affluivano alla Fiera Campio- 
naria tenutasi di recente nella capitale lombarda si fermavano 
particolarmente innanzi a due stands nei quali erano esposti 
i prodotti — mi sia permesso di così chiamarli — dell’ Isti- 
tuto Idrografico della Regia Marina. 


Di certo, questi prodotti, non avevano nè potevano 
avere quel carattere prettamente industriale di quegli altri 
che accanto ad essi facevano bella mostra ; da ciò lo speciale 
interessamento che destavano nel pubblico dei visitatori. 
Nè è da ritenersi che alcuno possa aver pensato — data la 
natura di tali prodotti — essere stata la loro presenza in 
mezzo a tanti manufatti dell'industria nazionale o un fuor- 
d'opera o una inopportunità o una superfluità ? Perchè far 
conoscere al pubblico, tecnico e non tecnico, italiano e non, 
a qual grado di sviluppo sia giunto uno speciale organismo 
, della Marina da guerra nazionale è uno dei modi — non ul- 
timo certamente — per dare un indice del livello a cui è 
pervenuto il nostro valore scientifico e per offrire la misura 
del cammino compiuto sul campo delle applicazioni in rap- 
porto alla nautica. | 

Ed è stato tanto più utile che ciò si sia fatto anche 
perchè il nostro Istituto Idrografico, così com'è oggi costi- 
tuito e sviluppato, pur non avendo origini remote, pur non 
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avendo potuto disporre di grandi mezzi finanziari, tuttavia 
ha saputo preparare, superando difficoltà non lievi di vario 
ordine, una suppellettile scientifica che non isfigura di fronte 
a quelle altre che le marine inglese e francese, sopra tutte, 
hanno potuto dare ai propri ed agli altri navigatori. 


In altri termini, il lavoro compiuto fino ad oggi dal- 
l’Istituto Idrografico rappresenta un notevole sforzo brillan- 
temente sostenuto con esiguità di mezzi. Inoltre bisogna tener 
presente che se questo nostro organismo marinaro non ha 
potuto ancora raggiungere quel grado e quella completezza 
di sviluppo a cui son pervenuti gli organismi similari delle 
due sopra citate marine ciò è dipeso sia dalla recente — 
storicamente parlando — sua formazione (coeva quasi ala 
formazione dell' unità politica del paese), e sia dalle succes- 
sive modificazioni e trasformazioni ch'esso ha subite dal giorno 
in cui si decretava la sua costituzione. Diciamo subito che 
oggi così com'è — per precisione e stabilità d'indirizzo — 
dà affidamento, se i mezzi finanziari, si ripete, non faranno 
difetto, di porsi per mole di lavoro al livello dei similari or- 
ganismi stranieri, inquantoché non ci mancano nè gli uomini 
genialmente direttivi, né gli uomini intelligentemente ese- 
cutivi. 

Ma per una valutazione esatta del nostro Istituto Idro- 
grafico vediamo brevemente come esso sia nato, come abbia 
vissuto fino ad oggi, e come si prepari ad affrontare l'av- 
‘ venire. 


Prima d'iniziare la narrazione, dirò così, della storia 
dell'Istituto Idrografico, dalle origini in poi, può riuscire non 
inopportuno accennare che il Regno di Napoli fino dal 1780 
possedeva un Istituto Cartografico (trasformatosi in seguito 
in Istituto topo-idrografico) il quale compì rilevanti lavori 
sulle coste adriatiche del medesimo Regno senza peró con- 
durli a compimento. Che l'Austria divenuta potenza navale, 
dopo Campoformio, coll'incorporamento della Veneta Marina 
aveva un analogo istituto (derivandolo dalla Scuola di Carto- 
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grafia sorta in Milano all'epoca napoleonica) che pubblicò 
nel 1825 la gran carta di cabotaggio dell’ Adriatico così pre- 
cisa che, più tardi, l'Ammiragliato inglese e l'Ufficio Idro- 
grafico francese la riprodussero tal quale nelle rispettive carte 
marine. Che, infine, il Regno di Sardegna nulla aveva di con- 
simile ma ebbe soltanto, molto tardi, verso il 1855, un album 
delle coste della Sardegna e Liguria compilato, come studio 
privato, dall'Ammiraglio Giuseppe Albini. 


Bisogna convenire che nello Stato dei Savoia, in quei 
tempi, l'importanza delle carte topografiche ed idrografiche 
non era di certo molto grande. Mentre scrivo, mi rammento 
come nel 1848 l’esercito piemontese intraprese la campagna 
con l’Austria con l’invadere la Lombardia, senza possedere 
di questa regione le carte topografiche che gli sarebbero 
state tanto giovevoli per le operazioni militari che iniziava. 
Mi sovviene anche come nel 1866 dovendo Persano attaccare 
. Lissa chiese al Ministero della Marina del tempo’ una carta 
dell’ Adriatico e che il Ministro in persona gli rispose auto- 
rizzandolo ad acquistarla (perchè negli utfici della Marina 
. non se ne aveva traccia) senza limitazione di spesa. E dire 
che a Milano, in quell'epoca italiana, nelle sue biblioteche si 
conservavano copie della gran carta di cabotaggio del- 
l Adriatico | 

Ma terminata questa breve digressione, ritorniamo in 
carreggiata. 

Quando sotto gli auspici di Camillo di Cavour le ma- 
rine regionali, napoletana e sarda, si fusero per formare 
quella Italiana, la prima possedeva un Istituto topo-idrografico 
mentre la seconda non ne possedeva affatto, come già si disse. 
Di modo che quest’ ultima dovette ordinariamente ricorrere 
all'uso delle carte marine francesi od inglesi : ma non è detto 
che l’altra marina sorella non si trovasse nella medesima 
condizione di fare altrettanto. 

I lavori del suddetto Istituto topo-idrografico della Ma- 
rina napoletana si limitavano : dare la rappresentazione di 
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una parte soltanto delle coste patrie, sicchè quando le proprie 
navi dovevano navigare su quelle coste paesane non ancora 
state rilevate o andare in mari anche non lontani, dovevano 
forzosamente ricorrere, alla pari delle navi sarde, alle carto- 
grafie straniere. Oltre a cid, sì l'una che l'altra, dovevano 
sempre ricorrere all'estero per gli istrumenti nautici, inquan- 
tochè non avevano nè proprie officine di precisione atte a 
costruirli, nè la possibilità di procurarseli ricorrendo alle ri- 
spettive industrie regionali, dato lo stato d'infanzia in cui 
esse si trovavano. 

Insomma: a Napoli, sede della Marina borbonica, v'era 
un lodevole tentativo per sottrarsi dalla dipendenza straniera 
per quanto poteva riguardare il servizio idrografico; ma a 
Genova, sede della Marina sarda, non vi era neppur questo. 

Organismi militari marittimi, di second' ordine cotesti, 
non potevano sentire profondamente l’assillo di raggiungere 
una completa emancipazione da organismi militari marittimi 
stranieri. Se non che formatasi che fu la Marina italiana, 
essa non poteva rimanere in una situazione d'inferiorità nella 
quale si erano adattate la napoletana e la sarda, per la no- 
tevole importanza che veniva assumendo, specialmente, fra 
le marine mediterranee. 

Col trasferimento del Ministero della Marina da Torino 
a Firenze (avvenuto in seguito alla famosa Convenzione di 
Settembre), il ministro, generale Diego Angioletti, incompe- 
tente, per sua candida dichiarazione, delle cose di mare, si 
associó il Capitano di vascello Edoardo D'Amico, creandolo 
direttore generale del Servizio Militare; per cui quest'ultimo 
divenne di fatto se non di nome il vero capo dell’ ammini- 
strazione marittima. 

Ora il D'Amico molto saviamente volle colmare la la- 
cuna esistente nella nostra Marina per quanto si riferiva al 
servizio idrografico. Creò perciò nella ; rima meta dell’ anno 
1865 un Ufficio Centrale Scientifico, concentrandolo presso 
la prima divisione del Ministero. Se non che si ravvisò subito 
la necessità di trasferirlo in una città marittima, anzichè con- 
servarlo in una città entro terra, fosse pure questa la 
capitale e nella quale era il Ministero della Marina. Così sui 
primi del 1866 tale Ufficio Centrale scientifico veniva trasfe- 
rito a Livorno e posto sotto la direzione del Capitano di fre- 
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gata Tommaso Bucchia che, dopo qualche mese, doveva 
lasciarlo per assumere la carica di Capo di Stato Maggiore 
della 3.à squadra, comandata dal contrammiraglio Valle nella 
guerra contro l'Austria in Adriatico. 

Questo Ufficio non era ancora completamente assestato 
che subito ebbe una crisi nella sua direzione che si prolungò 
per tutto l'anno 1866, e che soltanto nel marzo 1867 venne 
risolta. — | 


Il duca Antonio Imbert, capitano di vascello, prove- 
niente dall' ex Marina napoletana, distinto e colto ufficiale, 
ebbe per primo la direzione del servizio idrografico e la mis- 
sione di intraprendere una spedizione scientifica in Adriatico 
con la regia corvetta a ruote « Monzambano ». 

Naturalmente dato il mare in cui doveva operare non 
poteva prescindere dalla necessità di prendere accordi con 
la Marina austro-ungarica che in quel medesimo tempo, con 
un suo i. r. piroscafo, il « Trieste », compiva nel medesimo 
Adriatico analoga spedizione scientifica. Avveniva cosi che 
queste due navi si trovassero rispettivamente e di sovente 
l'una sulle coste dell'altra per necessità di lavoro, senza che 
inconvenienti si verificassero. Naturalmente occorreva nei 
rispettivi comandi molto tatto, poiché il ricordo della guerra 
combattuta nel 1866 in Adriatico era troppo recente e troppo 
diversamente sentito da parte delle popolazioni e degli 
equipaggi. | 

Ilavori.di entrambe le navi idrografiche continuarono 
regolarmente per qualche tempo, finché nel luglio 1869 av- 
venne un grave inconveniente di carattere politico che com- 
mosse sopratutto l'opinione italiana. 

In quel mese li. r. piroscafo « Trieste » e la regia 
corvetta a ruote « Monzambano » si trovarono contempora- 
neamente a Sebenico, perché i rispettivi comandanti dove- 
vano concertarsi per eseguire alcuni determinati rilievi idro- 
grafici sulle due sponde adriatiche. Forse per ricambiare le 
cortesie usate tempo addietro all'ufficialità dell' i. r. piroscafo 
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dai nostri in una circostanza in cui esso si trovò ad Ancona, 
forse per ordini venuti dall'alto, era stato ordinato alle locali 
autorità austriache di Sebenico di abbondare in gentilezze 
verso gli ospiti italiani. | 

Il Municipio e la Società del Casino (nei quali allora 
. l'elemento italiano preponderava, costituendo esso la classe 
dirigente del paese) di comune accordo stabilirono di dare 
sulla piazza del Duomo un trattenimento serale musicale con 
sfarzo d'illuminazione. Ció naturalmente, per sentimenti in- 
sopprimibili, dispiacque tanto al partito prettamente slavo, 
quanto agli indigeni austriacanti. 

Alla sera una sessantina di nostri marinai e soldati di 
Fanteria Marina, nonche tutti gli ufficiali del « Monzambano » 
trovavansi a terra: verso le 10, mentre il comandante Imbert 
passeggiava in compagnia di ufficiali nostri ed austriaci, si 
sparse la menzognera voce che un gendarme dell'i. r. go- 
verno era stato ucciso da un marinaio italiano, e, subito dopo, 
s'udirono colpi d'arma da fuoco. Quale poteva essere la causa 
di quel tafferuglio? Tutti se lo domandarono, senza però 
potersi dare una rapida risposta. 

Si venne poi a sapere che diciassette nostri marinai e 
soldati di Fanteria Marina uscendo da un’ osteria del Borgo 
di Terra, giunti che furono nelle vicinanze del Teatro, ven- 
nero assaliti, a mano armata, da una masnada di contadini 
croati. I nostri, essendo disarmati, cercarono di rifugiarsi nei 
negozi, ma questi erano stati rapidamente chiusi dai rispet- 
tivi proprietari. Allora i marinai e i soldati del « Monzam- 
bano » dovettero inermi affrontare quei bruti non solo, ma 
anche gli i. r. gendarmi, i quali invece di far opera di paci- 
ficazione, si erano messi dalla parte degli assalitori. In breve: 
taluni gendarmi vennero disarmati e quindi feriti con le loro 
stesse armi dai nostri; tre contadini croati ebbero la testa 
rotta; i nostri ebbero 14 feriti gravemente. 

Il repugnante tafferuglio continuó nei giorni appresso ; 
incominciato la sera del 29 luglio, si potè soltanto avere un 
po' di calma nel pomeriggio del 1? agosto! Una vera e propria 
aggressione fu quella preparata contro i nostri uomini, senza 
ch'essi là provocassero, in cui si potè dimostrare in seguito 
che ebbero parte importante, tanto il personale del Presidio 
quanto il tenente di vascello austriaco comandante del porto. 
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Il comandante Imbert si comportò in quelle circostanze 
con molta sagacia, unitamente a modi energici, inquantochè 
provocò le scuse ufficiali delle autorità austriache e non si 
diparti da Sebenico fino a che un marinaio nostro, da più 
giorni tenuto prigioniero in campagna, non veniva restituito 
al « Monzambano ». 

Fu certamente quell’ aggressione un caso unico allora, 
e speriamo rimarrà tale anche per l'avvenire, di una spedi- 
zione idrografica su coste di uno Stato europeo, la quale 
abbia dovuto correre simili disavventure di servizio, in ag- 
giunta a quelle ch'essa talvolta dovè necessariamente incon- 
trare per operare su coste impervie ed in acque piene di 
scogli ignoti. L'abbiamo, voluta accennare qui perchè fa parte 
della storia della nostra Idrografia, sebbene da essa esuli 
qualsiasi carattere scientifico. 


La campagna idrografica del « Monzambano » diretta 
dal comandante Antonio Imbert continuò per l'anno 1869 
fino al 1876. Le campagne successive vennero fatte dal « Wa- 
shington >» fino al 1895, nel quale anno veniva sostituito dal 
piroscato « Eridano » debitamente trasformato ed adattato 
per tali servizi idrografici. 

Bisogna però tener presente che fin dal 1872 l'Ufficio 
scientifico di Livorno veniva abolito dal Ministro della Marina 
del tempo, Augusto Riboty, e sostituito da un Ufficio Centrale 
Idrografico con sede in Genova, sotto la direzione del capi 
tano di fregata Gio. Batta Magnaghi. 

A quest’ illustre idrografo si deve se tale ufficio potè 
svilupparsi ed assurgere alla grande importanza scientifica 
che oggi ha. Egli infatti impiantò nella sede di detto ufficio 
un osservatorio astronomico ed un'officina meccanica di ripa- 
razione e costruzione di strumenti nautici e geodetici; rior- 
dinò l’officina di incisione in rame per le nuove carte idro- 
grafiche; riformò e condusse a termine i lavori per la instal- 
lazione del segnale dell’ ora astronomica; provvide ad un 
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impianto magnetico allo Scopo di regolare le rose delle bussole 
che si andavano costruendo in quell'Officina. | 


Potè quindi nel 1875 presentare all'Esposizione di Pa- 
rigi i primi prodotti dell’ufficio da lui diretto. In seguito non 
vi fu esposizione internazionale o nazionale alla quale l’Uf- 
ficio idrografico non partecipasse, conseguendo premi ed at- 
testati che ne dimostravano la sua efficenza scientifica. 


Salito il Magnaghi ai più alti gradi della gerarchia ma- 
rinara, veniva sostituito in tale ufficio dal capitano di fregata 
Pasquale Leonardi Cattolica (divenuto .poi anch’ esso vice- 
ammiraglio e ministro), il quale continuò le nobili ed alte 
tradizioni ch'egli ebbe dal suo predecessore. Si deve a lui 
se il più volte menzionato ufficio assunse il titolo che ha at- 
tualmente di « Istituto Idrografico della Regia Marina ». 


Un Regio Decreto ne determinava le attribuzioni, 
e cioè: 


Provvedere alle Regie Navi le carte, i libri e gh istru- 
menti necessari alla condotta della navigazione ; 

Dirigere 1 lavori di rilievo idrografico e curarne la 
pubblicazione ; 

Studiare l'impianto da dare alle bussole delle Regie 
Navi di nuova costruzione o notevolmente trasformate ; 

Fornire ai naviganti in genere gli avvisi utili alla na- 
vigazione ; | 

Attendere a studi e pubblicazioni che potessero giovare 
all'arte nautica, alla fisica del mare, ecc. ; 

Compilare gli Annali Idrografici ; 

Riferire sui lavori e sui rapporti che interessassero la 
navigazione ; . | 

Emettere pareri nei riguardi nautici ed idrografici in- 
torno alle innovazioni nell' illuminazione, nel segnalamento e 
. nei lavori portuali delle nostre coste ; 


Soddisfare con tutti i mezzi a sua disposizione alle ri- 
chieste tecniche delle navi mercantili. 


In conseguenza di ció venne impiantato in tale Istituto 
un Osservatorio geofisico completo, al fine di addestrare gli 
ufficiali della Marina all'uso dei più importanti strumenti 
geofisici, al calcolo, al confronto ed alla discussione dei dati 
di osservazione. 
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L'attività del nostro Istituto Idrografico così costituito 
fu notevole ed incessante. Troppo lontano ci condurrebbe se 
si volesse semplicemente accennare alle varie campagne idro- 
grafiche compiute dalle navi « Staffetta », « Scilla », « Ca- 
riddi », « Elba », « Volturno », « Governolo », « Volta », 
in mari della patria, delle colonie, ai Dardanelli, nel Mar 
Nero, nell'America meridionale ed anche in talune lccalità 
dell'Estremo Oriente. 

. Attualmente una piccola nostra nave procede a studi 
talassografici nello stretto di Messina, ed altre due navi 
stanno per iniziare lavori idrografici sulle coste della Tripo- 
litania e Cirenaica. . 

Quanto prima, cioé nell'estate prossima, la regia nave 
« Ammiraglio Magnaghi » — dal nome dell'illustre fondatore 
dei Servizi Idrografici — inizierà una campagna nel Mar Rosso 
per completare i rilievi lungo le coste e nelle acque della 
Colonia Eritrea. 

[ntanto con alacrità si procede a sostituire con pubbli- 
cazioni di tipo e lingua italiana le idrografie ereditate dal- 
lex marina austro ungarica. 

Come si vede questo organismo scientifico della nostra 
Marina da guerra riprende, dopo la pausa che naturalmente 
dovette subire durante il conflitto mondiale, la sua attività 
con infaticata lena. L'attuale suo direttore, il capitano di va- 
scello Alberto Alessio, professore di geodesia teorica, scien- 
ziato di chiaro nome, noto in Italia e all'estero, ne è il più 
adatto ed efficace propulsore. 

E' stato deciso che la nave « Ammiraglio Magnaghi » 
— che come già si disse andrà prossimamente in Mar Rosso — 
estenda la sua campagna anche sulle coste orientali d’Africa, | 
e che sei piccole navi (Regie Vedette debitamente trasfor- 
mate) operino sulle coste d'Italia e del Mediterraneo. Ver- 
ranno inoltre esperimentati ed applicati i più recenti appa- 
recchi e procedimenti per l’esecuzione dei rilievi idrografici, 
e verrà istituita una speciale Commissione col preciso compito 
di considerare, studiare e risolvere 1 problemi nel campo del- 
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l'Idrografia e della Navigazione tanto per le regie navi quanto 
per le navi del commercio. 


Dai brevi cenni dati sulle origini e sviluppo del ser- 
vizio idrografico in Italia — che con eleganza tipografica 
sono contenuti più ampiamente in una pubblicazione ufficiale 
fatta in occasione della Fiera Campionaria di Milano — il 
pubblico puó valutare quali e quante benemerenze di carat- 
tere scientifico e pratico ha acquistate il nostro Istituto di 
cui ci siamo occupati. Esso poi tiene in vendita le sue pub- 
blicazioni, carte e documenti nautici, presso l'Ufficio Nautico 
Marconi che ha le sue principali sedi a Genova, a Trieste, 
a Napoli e rappresentanti in tutte le principali città marit- 
time d'Italia. 


Occorrerebbe qui elencare partitamente tutta la sua 
produzione scientifica (pubblicazioni e strumenti) ma ciò al- 
lungherebbe troppo il presente articolo. | 

Tuttavia si ritiene che, dal poco che si è detto, gl'Ita- 
liani debbano andare orgogliosi di sapere che la loro Marina 
da guerra ha in sé un Istituto che la onora e che la pone 
al livello delle principali marine del mondo. 


ua C NM MCI 


Stazioni Internazionali per la trasmissione r. t. dell’ ora 


di 


MOGADISCIO E MASSAUA 


| (UTO y uo 


Si porta a conoscenza che per cura della R. Marina 
Italiana sono in corso di impianto le due stazioni internazio- 
nali per la trasmissione radiote'egrafica dell'ora e che le 
modalità per la trasmissione dei segnali saranno le seguenti: 


MOGADISCIO 


Stazione radiotelegrafica (nominativo I S G) 
p == 2 7 N -A = 45° 21’ E.G. - lunghezza d'onda metri 2850 


Ora di tempo medio civile Greenwich dei segnali 

| =a 959"). 3h 58m 03, 4h Om 03. 

Ora di tempo medio civile locale corrispondente 
= 6" 56905, 6^58"0*, 7^ 0"0*. 


Tutti i giorni dalle 3° 52" 0° alle 3° 53" 48* circa verrà 
emesso ripetutamente il nominativo della stazione (I S G) 
per la regolazione degli apparecchi riceventi. Dalle 3° 54° 0s 
alle 3" 54" 38* circa verranno emesse le parole «segnale 
orario » seguite, subito dopo, dal segnale di attenzione ( —- 
— -— ) ripetuto tre volte. 

Alle 3° 55" 05 si inizierà la emissione di una serie di 
segnali preliminari di avvertimento costituiti da una succes- 
sione di linee che cesseranno alle 3" 55" 468 circa: 14 secondi 
più tardi sarà emesso il primo segnale orario costituito da 
un punto la cui fine individuerà I’ istante 3° 50" Qs. 
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Alle 3° 57" 05 si inizierà la seconda serie di segnali di 
avvertimento costituiti da una successione di linee e due 
punti che cesseranno alle 3" 57"47* circa: 13 secondi più tardi 
sarà emesso Il secondo segnale orario costituito da un punto 
la cui fine individuerà F istante 3" 58" 0°. 

Alle 3" 59" 0* si inizierà la terza serie di segnali di av- 
vertimento costituiti da una successione di linee e quattro. 
punti che cesseranno alle 3°59" 48s circa: 12 secondi più tardi 
sarà emesso il terso segnale orario costituito da un punto la 
cui fine individuerà Il’ istante 4° 070, | 


AT = 
ES 
MIS 

MS 


i 
\ 


Schema dei segnali orari 
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MASSAUA 


Stazione radiotelegrafica (nominativo I C X) 
g == 15 37 N-4—39?29' E.G. - lung»ezza d'onda metri 2650 
Ora di tempo medio civile Greenwich dei segnali 
= 46507 03, 4658" 05, 5hOm 0:. 
Ora di tempo medio civile locale corrispondente 
== 7°56" 03, 7°58" 0s, 8°07 08. 


Tutti i giorni dalle 4% 52" 0° alle 4°53" 485 circa verrà 
emesso ripetutamente il nominativo della stazione (I C X) 
per la regolazione degli apparecchi riceventi, Dalle 4° 54" 0* 
alle 454" 38° circa verranno emesse le parole « segnale 
orario » seguite, subito dopo, dal segnale di attenzione (— - 
— - —) ripetuto tre volte. | 

Alle 4^ 55" 03 si inizierà la emissione di una serie di 
segnali preliminari di avvertimento costituiti da una succes- 
sione di linee che cesseranno alle 4°55" 46* circa: 14 secondi 
più tardi sarà emesso il primo segnale orario costituito da 
un punto la cui fine individuerà I’ istante 4° 56" O». 

Alle 4” 57" Os si inizierà la seconda serie di segnali di 
avvertimento costituiti da una successione di linee e due 
punti che cesseranno alle 4°57" 478 circa: 13 secondi più 
tardi sarà emesso il secondo segnale orario costituito da un 
punto la cui fine individuerà I’ istante 4° 58" 0°. 


Alle 4^ 59" 03 si inizierà la terza serie di segnali di av- 
vertimento costituiti da una successione di ‘linee e quattro 
punti che cesseranno alle 4°59" 48 circa: 12 secondi più 
tardi sarà emesso il terzo segnale ovario costituito da un 
punto la cui fine individuerà |’ istante 5° 0" 05. 


Tutti i segnali preliminari per la regolazione degli 
apparecchi ricevitori e di avvertimento, saranno emessi a 
mano e con lenta cadenza; i punti, della durata di circa 
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0:, 20, che costituiscono i segnali d' ora, saranno emessi au- 
tomaticamenfe da un pendolo segnalatore, rettificato giornal. 
mente dopo confronto con pendolo o cronometro regolatore 
( pendolo a Mogadiscio e cronometro a Massaua, a causa 
delle frequenti scosse di terremoto). Le correzioni e gli an- 
damenti dei regolatori potranno essere determinate astrono- 
micamente mediante osservazioni con un istrumento dei pas- 
saggi appositamente sistemato nelle stazioni. 


Con altro avviso sarà indicato il giorno che le stazioni 
inizieranno regolarmente il servizio. 


Trasmissioni regolari delle Stazioni Radiotelegrafiche 


Tempo 


T. M. 6. 


1200 


Stazione 
Tours 
Bruxelles 
Nauen 
Parigi 
Praga 
Parigi 
Valenciennes 
St. Inglevert : 
Nauen 
Bruxelles 


Parigi (Le Bourget ) 


Lione 


Min. inglese dell'Aria 


Valparaiso 
Tangeri 
Rangoon 
Bombay 
Madras 
Durban 
Montélimar 
Vienna 
Mosca 
Renfrew 


Valenciennes ' 


XK 


Segnale di Lunghezza 


chiamata d'onda 
YG D. 500 
HS 1. 500 
POZ 3.100 . 
YA 1. 950 
PRG 4. 100 
FL 3. 200 
AV — 1.400 
AM 6. 200 
POZ 9.100 e 4700 
HS LOSO ° 
ZM 1. 080 
YN 15. 100 
GFA 1. 680 
CCE 600 
CNW (x00 
VTR 1. 200 
VWB 2.000 
VWM 2.000 
VND 2. 000 
AQ 1. 680 
OHD 5. 600 
MSP 6. 700 
GER 1. 300 
AV 1.400 


Sistema 


(Continustone) 


Osservazioni 


Servizio stampa per 
OHD. 

Rapp. meteorologici. 

Segnali di tempo. 


Serv. stampa trancese 
2 
Rapp. meteorologici. 
» 
Serv. stampa tedesca 
Rapp. meteorolog. per 
aviazione. 
p 
Serv. stampa inglese 
per NSS. 
Rapporti meteor. per 
aviazione. 


. Segnali di tempo 


Rapp. meteorologici. 
Predizioni sul tempo 
Rapp. meteorologici. 
Corrisp. con HFC. 
Corr. con PSO ed HB. 
Rapp. meteorologici al 
Minist. dell’ aria. 
Rapp. meteorologici. 


TRASMISSIONI REGOLARI DELLE STAZIONI R. T. 


Stazione 


Casablanca 
Nimes 
Lione 

St. Inglevert 
Antibo 
Perpignano 
Rochetort 
Amsterdam 
Digione 
Eilvese 
Cherbourg 
Bajona 
Nancy 
Lorient 
Romilly sur Scine 
Praga 

Brest 
Ajaccio 
Bruxelles 


Burkum 
Wilhelmshaven 
Tolosa 

Strasburgo 

Parigi (Le Bourget) 
Soesterberg 


. Parigi 


Belgrado 


Bordeaux 


Karachi 

Magonza 

Calcutta 

Barrington Passage 
Port Blair 

Annapolis 
Francoforte sul Meno 
Tours 


Marignane 
Lyngby 


Min. inglese dell'Aria 


Segnale di Lunghezza 


chianata d'onda 
CNP 600 
AN 1.680 
AL 1. 400 
AM 1.200 
AK 1. 680 

AP 1. 300 

FUR 2. 800 
1. 800 

AD 1. 400 
OUI 14. 400 

FUC 3. 300 
AY 1. 300 
AC 1. 450 

FUN 2. 800 
AF 1. 400 
PRG 4, 600 
FUE 2. 800 

FJ 1.750 
HS 1. 680 

KBM 1.250 

FUL 1. 270 
YF. 1. 850 

AG 1. 400 

7M 1. 680 
STB 1 900 

FL 6. 500 
HFB 4. 600 

LY 23. 450 
VWK 2.009 
LUX 2.200 
VWC 2.000 
VAL 1. 600 

VTP 1. 200 
NSS 17.000 

FR 1.875 
YG 1. 900 
AX 1. 680 

OXE 3. 650 
GFA 1. 680 


Sistema 


scint. 
O. C. 


o 0 y JY wv» 9v» d wv. GU I U Ù yu v» ‘Vv v © 
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Osservazioni 


Rapp. meteorologici. 


» 


v y WM 


» 
Serv. telef. di Borsa. 
Rapp. meteorologici. 
Servizio stampa. 
Rapp. meteorologici. 
» 
» 
» 
i » 

Serv. stampa czeca. 
Rapp. meteorologici. 
» 

Messaggi meteor. per 

aviazione. 


scint. Rapp. meteorologici 


» 


. 0. C. 


» 
> 
» per aviaz. 
Corrisponde con PSO. 
Rarp. meteorologici. 
Stampa inglese per 
WGG. 
Rapp. meteorologici 


» 
» 
» 
» 
Rapp. sul tempo. 
Rapp. meteorologici. 
Rapp. meteor. sinottici 
francesi. 
Rapp. meteorologici 
Rapp. meteorol. sin. 
danesi. 
Messaggi meteor. per 
aviazione. 
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1400 


1400 


| 
Pone chiamata 
Metz YC 
Karlsborg SAJ 
Fame Point VCG 
. Berlino DL 
Soesterberg STB 
Agadir CNA 
Bucarest BUC 
Tolone - Mourillon FUT 
Cristiania LCH 
Sofia FF 
Melbourne VIM 
Cape Sable VCU 
Min. inglese dell'Aria GFA 
da 1400 a 1600 Hague PCGG 
North Foreland GNF 
Praga PRG 
Valenciennes AV 
St. Inglevert AM 
Varsavia WAR 
Capo Race VCE 
Parigi FL 
Parigi (Le Bourget) ZM 
Mediouna CNM 
Nantes UA 
Belle Isle VCM 
Adelaide VIA 
Min. inglese dell'Aria GFA 
Parigi FL 
Ain - el - Turk FUO 
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 Segnaled! Lunghezza 


d'onda 


oom 


E | 
LÀ 


2 co zs 285 


ERE 


a] 
LI 


3385537 


2 


: 


Sistema 


Osservazioni 


Rapp. meteor. sinot. 

Rapp. meteor. svedesi. 

Rapp. meteorologici 
sui ghiacci. 


Messaggi meteorolog. 
per aviazione. 

Rapp. meteorologici 

Rapporti meteor. sin. 
rumeni. 

Rapp. meteor. sinottici 
mediterranei 

Rapp. meteorologici 

Rapp. meteor. sinottici 

Segnali di tempo. 

Rapp. meteorologici 
sui ghiacci. 

Rapp. meteor. sinottici 
inglesi. 

Serv. telef. domenicale 

Avvisi alle navi. 

Corrisponde con IQZ. 

Rapp. meteorologici 

» 
» 

Rapp. meteor. e sui 
ghiacci. 

Rapp. meteor. sinnotici 
francesi, belgi e 
svizzeri. 

Messaggi meteor. per 
aviazione. 

Rapporti meteor. 
marocchini. 

Chiama FRI (chiamata 
gen. delle navi da 
guerra francesi ). 

Rapp. meteorol. e sui 
ghiacci. 

Segnali di tempo. 

Rapp. meteorologici 
per aviazione. 

Corrisp. con HFB. 


.Rapp. meteorologici 


algerini e marocchini 


mi 


TRASMISSIONI REGOLARI DELLE STAZIONI R. T. 


Stazione 


‘Helsingfors 


Parigi 

Nantes 
Soesterberger 
Valenciennes 

St. Inglevert 
Pietrogrado 
Parigi 

Romilly- sur Seine 


Sidi - Abdallah 


Vienna 
Bruxelles 


Parigi (Le Bourget) 
Arlington 

Praga 

Madrid 


Min. inglese dell'Aria 


Filadelfia 
Konigswusterhausen 
Tours 


Mosca 

Jackonsville (Florida) 
Valenciennes 

St. Inglevert 
Bruxelles 

Parigi (1.e Bourget) 


Min. inglese dell'Aria 
Swinemtünde 
Pensacola (Florida) 
Annapolis | 
Port Isabel (Texas) 
Portland (Maine) 
Sofia 

Cadice 


, Parigi 


Tours 


Segnale di Lunghezza 


chiamata 


NAS 
NSS 
NAY 
NAB 
FF 
KAC 
FL 
YG 


JI me UC pe mL 
. dh LJ .* . [1 


d'onda 


4. 100 
2. 600 
9. 000 


2332358 


1. 680 


2. 500 
3. 200 
5. 500 


Sistema 
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Osservazioni 


Rapp. meteor. finnici. 
Chiamate 
Corrisp. con OSM. 
Rapp. meteorologici. 
» 
» 
» 
Corrisp. con BUC. 
Rapp. meteorologici. 
Rapporti meteor. nord 
africani. 
Rapp. meteor. sinnici 
austriaci. 
Messaggi meteor. per 
aviazione. 
» , 
Messaggi meteorol. 
Rapp. meteorologici 


. Messaggi meteor. 


spagnoli. 
Messaggi meteor. per 
aviazione. 


. Predizioni sul tempo 


Mess. meteor. europei 
Servizio stampa per 
Bucarest. 


. Corrisp. con LCH. 


Rapp. sul tempo. 
Rapp. meteorologici. 
» 


Messaggi meteor. per 
aviazione. 


». 


. Rapp. meteorologici. 


Rapporti sul tempo. 
Segnali di tempo. 


. Predizioni sul tempo. 


» 


Serv. stampa spagnola 


= Chiama FUT e FUA. 


Servizio stampa per 
Bucarest. 


Tempo 
T. M. G. suene chianata 
1740 Bandoeng (Giava) PKX 
1800 Tangeri CNW 

» Parigi DPL 

» Lione AL 

» Montélimar AQ 

» Parigi FL 

da 1800 a 1900 Writtle (Chelmsford) 2 MT 

» » The Hague PCGG 
1800 Mosca MSK 

» Bucarest BUC 
1805 Casablanca CNP 

» Renfrew GER 
1806 Nimes AN 
1810 Perpignano AP 

» Parigi FL 

» Rochefort FUR 

» Antibo AK 
1815 Nancy AC 

» Lorient FUN 

» Cherbourg FUC 

, Bajona AY 

» Burkum KBM 
. 1818. Romilly sur Seine AF 
1820 Ajaccio F] 

> Wilhelmshaven FUL 

» Lione AL 

» Brest FUE 
1824 Bruxelles HS 
1825 Tolosa YF 

» Swinemünde KAW 
1830 Belgrado HFB 

> Francoforte sul Meno FR 

> Marsiglia Y] 

» Lione YN 

» Magonza LUX 

» Nauen POZ 

» Soesterberg STB 
1835 Lyngby OXE 

> Strasburgo AG 

> Marignano AX 

» Tours YG 


- 
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Segnale di Lunghezza 


d'onda 


UT 


355852 


MS = 
dori 
= 


dio 
SI 
€ 


(o de ge^ qe dw d eeu rn 


w 
= 


25358882 


Sistema 


Osservazioni 


Corrisponde con PCG. 
Rapp. meteorologici. 
Corrisp. con FF. 
Rapp. meteorologici. 


Onde campione. 


Servizio telefonico. 


» 


. Servizio stampa. 


Chiama OHD. 


. Rapp. meteorologici. 


» 
» 

Onde campione. 
Rapp. meteorologici. 
» 

» 
Diffusione di rapporti 
sul tempo. 
Rapp. meteorologici. 
» 
» 


» 


Onde campione. 

Rapp. meteorologici. 

Messaggi meteorolog. 
belgi. 

Rapp. meteorologici 


» 


» 
Onde campione. 
Corrisp. con MSP. 
Rapp. sul tempo. 
Messaggi meteorolog. 
danesi. 
Rapp. meteorologici 


Rapp. meteor. francesi. 


TRASMISSIONI REGOLARI DELLE STAZIONI R. T. 


Tempo i 
Stazione 
T. M. 6. 
1840 Metz 
» Karlsborg 
» Gibilterra 
1845 Agadir 
» Berlino 
da 1845 a 1900 Lione 
1850 Cristiania 
» Tolone 
» Bucarest 
1900 Parigi 
» Roma 
» Eilvese 
» Min. inglese dell'Aria 
1910 Varsavia 
1920 Parigi 
1990 Praga 
1940 Lindenberg 
» Vossegat 
1045  Mediouna 
» Varsavia 
1950 Bordeaux 
» Konigswusterhausen 
195  Helsingtors 
2000 ` Ain - el - Turk 
> Lisbona 
» Parigi 
» Leafield (Oxford) 
» Karlsborg 
» Coltano 
» Bordeaux 
» Madrid 
» Min. inglese dell'Aria 
» North Foreland 
4005  Kónigswusterhausen 


YC 


SAJ 


BWW 


CNA 
DL: 


Segnale di Lunghezza 
chiamata 


d'onda 


1. 450 7 


. 4. 300 


4. 800 


600 


Sistema 


O. C. 


scint. 


v y y y 
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Osservazioni 


Rapp. meteorologici 
francesi. 

Rapporti sul tempo 
svedesi. 

Rapporti sul tempo a 
GFA. 

Rapp. meteorologici 

Rapp. meteorologici 

Onde campione. 

Rapp. meteorologici 
norvegesi. 

Rapp. meteorologici. 

» 

Corrisponde con BUC.. 

Corr. con IHM, ICW, 
IRB, ecc. 

Servizio stampa. 

Mess. meteor. inglesi. 


» polacchi. 
» francesi 
‘e belgi. 


Serv. stampa czeca. 
Rapp. meteor. tedeschi. 


. Predizioni meteor. per 


l Olanda. 
Rapp. meteorologici 
marocchini. 


. Servizio stampa, 


Segnali di tempo. 
Rapp. meteorologici 
Rapporti sul tempo 
filandesi. 
Rapp. meteorologici 
algerini-e marocchini 


. Rapporti meteor. 
. . Corrisponde con HB. 


Serv. stampa inglese. 
» svedese. 

Corrisp. con MSK. 

Segn. di tempo scient. 


. Servizio interno. 


Predizioni sul tempo. 


. Avvisi ai ai naviganti, 


Messaggi meteor. per 
aviazione. 
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Stazione 


Parigi 
Sidi Abdallah 


Carabanchel 
Bordeaux 
Pola 

Nauen 

Lione 

Parigi 

Praga 


Brest 
Madrid : 
Roma 
Roma 
Lorient 
Malta 
Parigi 
Reval 
Rochefort 
Nicolaiev 
Norddeich 
Budapest 
Norddeich 
Svinemtinde 
Mosca 
Annapolis 
Parigi 
Mosca 
Nauen 
Lione 
Parigi 
Tours 


Darien 
Roma 


Perth 
Scheveningenwaven 
Nauen 


Nauen 
Pearl Harbour (Hawaii) 


Segnale di Lunghezza 


chiamata d'onda 
EL 8. 000 
FUA 5. 150 
EGC 2. 000 
LY 23. 450 
IOX 3.200 
POZ 9.400 e 4.700 
YN 15. 100 
FL 6. 500 
PRG 4.700 
FUE 2.800 
EGC 2. 000 
IDO 11. 000 
ICD 2. 250 
FUN 2. 800 
BYZ 4. 200 
YA 1. 950 
ELN 1. 900 
FUR 2. 800 
SEW 4. 000 
KAV 600 
HB 3. 100 
KAV 600 
KAW 000 
MSK 5. 000 
NSS 106.900 
FL 2. 600 
MSK 5. 000 
POZ 6. 300 
YN 15. 100 
FL 2. 600 
YG >. 500 
NBA 10.100 
IDO 11.000 
VIP 600 
PCH 1, 800 
POZ 12.000 
POZ 3. 900 
NPM 11.200 


Sistema 


Osservazioni 


Serv. stampa francese 
Rapp. meteorologici 
nord africani. 


. Rapp. meteorologici. 


Serv. stampa francese. 


. Avvisi ai naviganti. 


Serv. stampa tedesca. 
Serv. stampa. 
Corrisp. con VSL. 
Rapp. meteorologici 
cecoslovacchi. 
Rapp. meteorologici. 


. Mess. met. spagnuoli. 


» italiani. 
» 
Rapp. meteorologici 
Messaggi meteor. 


. Rapp. meteor. estoni. 


Rapp. meteorologici. 


» 
Serv. stampa per FL. 
Messaggi meteor. 
Rapp. meteorologici 


. Segnali di tempo 


Avvisi ai naviganti. 


. Segnali di tempo. 


» 


Corrisp. con WSO. 
Serv. stampa francese. 


. Segnali di tempo. 


Servizio stampa per 
Bucarest 

Corrisp. con NSS. 

Corrisp. con JHM, ICV, 
IRB, ecc. 


. Segnali di tempo. 


Messaggi meteor. 
Servizio stampa trans- 
Oceanica. 


. Segnali di tempo. 


» 


SKadiotelegrafia di Stato 


o in concessione ? 


(Dal giornale « La Tribuna ») 


etto awe 
a WU 


— ee a OO 


Nel programma della ricostruzione economica nazionale 
è compreso il passaggio di alcuni servizi pubblici di Stato 
| à Società concessionarie. 


Tale passaggio però è subordinato a due condizioni: 
1) che i detti servizi non abbiano una speciale importanza 
politica per il Paese — 2) che i servizi da darsi in conces- 
sione siano quelli passivi per l'Erario. 


Fra i varii servizi pubblici che potrebbero essere dati 
in concessione sono stati in un primo tempo compresi i ser- 
vizi radiotelegrafici. In seguito a tale notizia si sono formate 
in Italia varie Società radiotelegrafiche. Non vogliamo per 
parte nostra entrare in merito alla maggiore o minore ita- 
lianità, alla maggiore o minore preparazione tecnica ed or- 
ganica delle Società in questione. Ma vogliamo esaminare 
obbiettivamente la questione base e cioe se esistano una reale 
necessità economica ed una vera convenienza politica per lo 
Stato di affidare i suoi delicati servizi radiotelegrafici interni 
e internazionali a Società industriali. A nostro parere un 
maturo esame del complesso problema conduce ad una ri- 
sposta negativa nei riguardi delle concessioni. Ci risulta che 
le stesse nazioni che per ragioni economiche per non acqui- 
stare i costosi brevetti radiotelegrafici nell'incerto, primo, 
costoso periodo sperimentale di questo nuovo mezzo di co- 
municazione, accordarono importanti concessioni a Società 
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di telegrafia senza fili che disponevano di personale compe- 
tente e di una buona organizzazione, oggi preferirebbero avere 
servizi radiotelegrafici di Stato. 

Per la complicata situazione creatasi in forza delle con- 
cessioni già accordate, le suddette nazioni (come ad esempio 
la Germania e la Francia) hanno stabilito speciali convenzioni 
con le rispettive Società in modo da renderle « Semistatali » 
e pronte sopratutto a servire i loro Governi nei paesi ove 
essi abbiano speciali interessi economici e programmi politici. 
Ma l'Italia si trova in una situazione del tutto particolare. 
Il nostro Governo si è già assicurato l’uso dei brevetti adot- 
tati dalla maggior parte delle Nazioni che hanno regolari 
servizi pubblici radiotelegrafici. Lo Stato si è formato con 
molti anni di lavoro e grazie sopratutto all'iniziativa della 
R. Marina (la quale rappresenta l’Ente più naturalmente in- 
teressato in questo ramo delle comunicazioni), degli estesi 
servizi radiotelegrafici pubblici ed un personale tecnico non 
inferiore a quello di ogni altra potenza. Dall’ esame dei. bi- 
lanci dei Governi delle grandi Potenze risulta che l'Italia è 
la Nazione che ha speso incomparabilmente meno della Ger- 
mania e della Francia e dell'Inghilterra per la creazione dei 
propri servizi radiotelegrafici. Ora il periodo sperimentale e 
rischioso della radiotelegrafia è sorpassato : quindi le ragioni 
che .in passato hanno indotto gli altri Governi ad accordare 
delle concessioni per servizi radiotelegrafici non esistono più 
per l'Italia. Qualora esistano in Italia delle difficoltà per il 
libero sviluppo dei servizi di Stato siano esaminate, valutate 
e rimosse. Se poi tali nostri servizi sono già redditizi per 
l' Erario (come ci viene affermato) e se sparisce quindi la 
ragione economica che potrebbe giustificare il loro trasferi- 
mento a Società industriali, non vi è dubbio alcuno che ogni 
altro argomento di carattere politico in Italia è in favore ai 
servizi radiotelegrafici di Stato. | 

L'argomento principe é quello che se i nostri servizi 
r. t. fossero dati.in concessione sarebbero dati a Società for- 
mate con la partecipazione di Compagnie « semistatali stra- 
nieve ». Tale argomento sarà senza dubbio considerato dai 
Ministeri politicamente più interessati e cioè il Ministero 
degli Esteri, il Ministero della Marina, il Ministero delle Co- 
lonie. Presso le altre grandi Nazioni il delicato problema è 
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stato infatti risolto con pregiudiziale di carattere politico dal 
Presidente del Consiglio d'accordo col Ministro degli Esteri 
e col Ministro delle Colonie. 

Dal punto di vista tecnico in Italia sono i Ministeri 
della Marina e delle Colonie quelli che posseggono (secondo 
comunicati ufficiali spesso apparsi) servizi radiotelegrafici a 
. grande distanza non inferiori a quelli della grande maggio- 
ranza delle grandi Nazioni. Il Ministero delle Poste non pos- 
siede alcuna stazione radiotelegrafica. Però l’opera di tale 
Ministero è richiesta dai servizi amministrativi, nelle tasse 
da applicarsi, nelle convenzioni da stabilirsi con le ammini- 
strazioni statali estere, nei servizi di collegamento, nel loro. 
rapido tunzionamento, dal quale sopratutto dipende il tempo. 
impiegato da un radiotelegramma dal momento in cui esso 
viene consegnato allo sportello al momento in cui esso viene 
consegnato al destinatario. L'organizzazione di tali servizi di 
collegamento è importantissima e senza dubbio su di essa e 
sul suo perfezionamento è già rivolta tutta l'attenzione del 
nostro Ministro della Poste. Come si vede il problema dei 
servizi radiotelegrafici può essere diviso in tre parti: 

l. ¿a parte politica che riguarda sopratutto la Presi- 
denza del Consiglio, il Ministero degli Esteri e il Ministero 
delle Colonie ; l 

2. la parte tecnica che riguarda essenzialmente il Mi- 
nistero della Marina che si è specializzato in questo nuovo. 
mezzo di comunicazioni a grande distanza, in stretta collabo- 
razione col Ministero della Guerra ; 

3. la parte organica ed amministrativa che riguarda 
sopratutto il Ministero delle Poste il quale istradando per 
via radio buona parte dei telegrammi inviati altrimenti per 
via filo, può evitare l'esportazione di grandi somme in oro 
e permettere quindi all’ Erario di disporre delle somme ne- 
cessarie per i nuovi impianti statali radiotelegrafici. Ma la 
prima parte del problema è quella essenziale poichè essa 
interessa i servizi di pubblica sicurezza nell’interno e i deli- 
cati servizi economici, politici e di propaganda alľ estero. 
Su tutto ciò vigila oggi senza dubbio il Capo del Governo. 


Guoanof 


L’Italia e i servizi radiotelegrafici. — I] Giornale di Roma nel suo 
numero del 10 maggio pubblicò una intervista con S. E. il Ministro 
Di Cesarò, nella quale implicitamente si afferma che l'Italia è rimasta 
indietro nelle applicazioni della Radiotelegrafia per causa delle Con- 
venzioni stipulate dal R. Governo con la Compagnia Marconi, e in pari 
tempo si sollecita il Senatore Marconi a fondare una Società Italiana 
col concorso di varie Società estere. 

l.o stesso giornale nel suo numero del 16 maggio ha poi comu- 
nicato una lettera firmata Ing. R. S. che, in forma un po’ ironica, lascia 
comprendere le linee fondamentali della situazione. 

Per parte nostra non entriamo in merito all'intervista, nè alla 
risposta suddetta. Pubblichiamo anzi in nota (1) un comunicato apparso 
sui principali giornali; ma riportiamo la lettera del Sig. R. S. per. 
norma del lettore, il quale se anche superficialmente al corrente del 
modo col quale è stata trattata la Radiotelegrafia Marconi in Italia, 
potrà facilmente trarre le sue conclusioni. 


(1) In seguito all'intervista accordata dall'on. Di Cesarò al Giornale 
di Roma sui servizi radiotelegrafici, sono state chieste informazioni 
all'Ufficio Marconi, ma questo si è limitato a rispondere che Guglielmo 
Marconi non intende trattare un simile argomento con una polemica 
giornalistica nei riguardi di un Ministro verso il quale egli nutre per- 
sonale deferenza. 
Detto Ufficio ha solo soggiunto che esso, a nome del Sen. Mar- 
coni, ha fatto alcune importanti rettifiche con telegramma diretto allo 
stesso Ministro, ma che intendeva mantenere il più assoluto riserbo. 
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Illustrissimo Signor Direttore, 


Dopo l'intervista dell'on. Di Cesarò sui servizi radiotelegrafici 
avrei voluto interpellare Guglielmo Marconi. Ma l’inventore della te- 
 legrafia senza fili si trova in crociera in Atlantico per esperimentare 
importanti innovazioni nella radiotelefonia. Neppure i suoi diretti col- 
laboratori si sono resi reperibili. Ma poiché sono un appassionato in 
radiotelegrafia, ed ho seguito quanto è stato pubblicato al riguardo 
in Italia, mi permetto di esprimere francamente l'impressione da me 
ricevuta nel leggere il Suo pregiato giornale del 9 corrente. 


« L'intervista dell'on. Di Cesarò ha prodotto l'impressione che 
l'Italia sia rimasta alla coda del progresso della radiotelegrafia con la 
complicità dello stesso inventore italiano di questo nuovo mezzo di 
comunicazione. L'Italia sarebbe stata. sacrificata da una convenzione 
iugulatoria imposta da Marconi e dalla Compagnia da lui presieduta 
al nostro Paese per farvi arrestare ogni progresso della radiotele- 
grafia. Ma questo é un delitto! Come mai nessuno se ne é accorto 
prima d'ora? Questo è un infanticidio compiuto da Marconi e dalla 
Compagnia Marconi, i quali sono in certo modo il padre e la madre 
della radiotelegrafia. Tutto ciò è assai triste! Quale disillusione! Un 
uomo che noi italiani avevamo ritenuto sino a ieri un grande patriota 
si è reso complice di un simile mercato ai danni del proprio paese! 
Per fortuna che il Ministero delle Poste ha avuto la saggia prudenza 
di non accordar mai in 25 anni una libera concessione a Marconi e 
alla Compagnia Marconi in territorio italiano. Chissà quali ulteriori 
danni, se essi fossero stati lasciati liberi in Italia come negli altri 
Paesi, avrebbero combinato! L'on. Di Cesarò ha detto che Marconi 
si è vincolato ad una Compagnia inglese la quale non permette che 
la radiotelegrafla si sviluppi in Italia. Ma non si comprende come 
mai, se non per un occulto motivo, la Compagnia Marconi, la quale 
ha creato i maggiori e più efficienti servizi nel globo, come è noto a 
tutti i Paesi civili, avrebbe dovuto impedire a Marconi di mettere 
l'Italia a parità di condizioni delle altre Nazioni. Una simile azione, 
se vera, sarebbe talmente grave, che farebbe chiedere come mai l'on. 
Di Cesarò possa conciliare la grande italianità, che egli riconosce in 
Marconi, con un simile contegno da parte della Società da lui creata 
e da lui tuttora presieduta. Io non so che cosa ne pensino pli ufficiali 
superiori della nostra Marina che secondo quanto pubblicato durante 
varii anni avrebbero, con stretta collaborazione con Guglielmo Mar- 
coni, creato con la minima spesa per l'Erario i piü efficienti servizi 
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radiotelegrafici a grande distanza. E dire che al pubblico si era sinora | 
lasciato credere che durante le due ultime guerre in cui l’Italia è stata 
coinvolta (anche durante quella libica in cui l'Inghilterra era neutrale) 
. la Compagnia Marconi avesse dato pratiche dimostrazioni agli ufficiali 
italiani i quali le avrebbero poi abilmente riprodotte negli arsenali : 
dello Stato in accordo a quella convenzione qualiticata come tanto 
dannosa per l'Italia. 

E dire che all’estero si riteneva sino a ieri che grazie alla col- 
laborazione di Marconi e della Compagnia Marconi i nostri ufficiali 
della Marina avessero abilmente creato i primi ed i più efficienti ser- 
vizi radiotelegrafici stabiliti nel continente Africano. E dire che al- 
l'estero si riteneva sino a ieri che all’ Italia fossero dovuti non solo 
l'invenzione originale della radiotelegrafia ma anche i successivi mag- 
giori perfezionamenti ideati da Marconi e dagli italiani Bellini-Tosi, 
appartenenti anch'essi alla R. Marina. Bisognerebbe conoscere al ri- 
guardo il pensiero del Ministro della Marina, che è illustre capo di 
quel Ministero che più si è specializzato nei servizi radiotelegrafici e 
‘che avrebbe mandato persino una Regia Nave a riprendere Marconi 
in Inghilterra quando Marconi per non andare a finire alla « Lungara » 
(Ospedale dei matti di Roma) dove giustamente voleva metterlo il Mi- 
nistro delle Poste, si era rifugiato nell isola della Gran Brettagna. 
Meglio sarebbe stato nell'interesse d'Italia di lasciarlo in pace a lavo- 
rare lontano dal nostro Paese e di ricorrere invece all’ aiuto fraterno 
dei nostri bravi amici tedeschi. 


Dunque non è vero ciò che gli italiani hanno creduto da circa 
20 anni che Marconi abbia dato l’uso dei suoi brevetti all’ Esercito e 
alla Marina. Come mai si è lasciato credere per tanto tempo al Paese 
che Marconi abbia reso tanti servizi all’ Italia, mentre invece egli 
avrebbe permesso alla Compagnia da lui presieduta di negare al Go- 
verno italiano il modo di sviluppare la radiotelegrafia in Italia? La 
rivelazione dell'on. Di Cesarò è di una gravità estrema. Occorre an- 
dare in fondo. Occorre fare una inchiesta esauriente e punire senza 
pietà i responsabili. Aveva ben ragione quel famoso Stefanoni che 
pubblicò per tanti anni un giornaletto, finanziato non sappiamo da chi, 
il quale sosteneva che Marconi è il più grande imbroglione di questa 
terra. Ma allora tutte le volte che dei comunicati ufficiosi annuncia- 
vano anche recentemente le grandi esperienze fatte in Italia anzi a 
Roma, con apparecchi Marconi, per assicurare all'Italia la riproduzione 
dei più recenti perfezionamenti della radiotclegrafia, erano delle mi- 
stificazioni. 
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E pensare che anche la stampa italiana pubblicò nello scorso 
anno di avere assistito a certe strabilianti esperienze di ricezione 
dalle Americhe. Ma allora anche quei comunicati ufficiosi che afler- 
mavano recentemente che le stazioni italiane avevano scambiato re- 
golarmente negli scorsi anni, attraverso l'Atlantico, molti milioni di 
parole, più di quelli trasmessi dalle altre nazioni, erano bugiardi. E noi 
italiani che abbiamo creduto per tanti anni di essere i preferiti di Mar- 
coni dobbiamo invece accorgerci di essere rimasti alla coda di tutte 
le Potenze nei servizi radiotelegratici perchè questo signore ci tiene 
legati alla sua monopolistica compagnia straniera che ostacola lo svi- 
luppo della radiotelegrafia in Italia e che per ignote ragioni non vuole 
fare sorgere in Italia quelle pertezionate stazioni di cui essa ha pro- 
fuso il Mondo. Ed oggi noi dobbiamo in questo doloroso risveglio 
piegarci a chiedere umilmente l'assistenza tecnica dei nostri nemici 
di ieri, di quelli che a mezzo della radiotelegrafia per quattro anni 
insultarono l'Italia affinché vengano ad insegnarci che cosa sia la ra- 
diotelegrafia, affinché ci usino il favore disinteressato di metterci alla 
pari delle repubbliche del Sud America che hanno la fortuna di avere 
il monopolio radiotelegrafico retto da un Consorzio straniero finan- 
ziato in parte da Banche tedesche in America. E come rideranno 
soddisfatti i tedeschi che hanno per tanti anni temuto di vedere l'Italia 
indipendente nella creazione dello sviluppo dei suoi servizi radiotele- 
grafici tanto importanti politicamente, tanto utili per la propaganda 
nel Mondo. 


« Ve lo dicevamo noi (diranno i tedeschi) che il vostro Marconi 
d'accordo con l'Inghilterra vi avrebbe tradito. Ora noi vi faremo scuola. 
Regaleremo un apparecchio al Ministero delle Poste che non possiede 
ancora una sola stazione Marconi, neppure una piccola stazione. Anzi 
riteniamo che all'Istituto Postale-Telegrafico la preveggenza di qualche 
tedesco abbia già procurato qualche apparecchio ; naturalmente in 
conto riparazioni, col quale la Germania vuol rialzare quei desolati 
Paesi che sono stati privi dei suoi aiuti industriali durante la guerra. 
Le nostre grandi Società Siemens ed Allgemeine che hanno creato 
la Società radiotelegrafica tedesca sono sempre state larghe fornitrici 
di quel Ministero delle Poste, al quale hanno dato generosamente per 
tanti anni quasi tutti i telefoni che esistono in Italia. Fsse potranno 
quindi mandare anche qualche apparecchio radiotelegrafico che costerà 
meno dei venti milioni in oro pattuiti prima dell'avvento del Governo 
fascista, senza ingerenza dell’on. Di Cesarò per la telefonia automatica 
tedesca in Italia », 
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Così parleranno i nostri buoni amici della Germania. 


Ha fatto però bene Di Cesarò a rompere quasi le relazioni con 
Marconi ed a trattarlo un po' duramente, pure usando verso la sua 
persona qualche complimento sempre gradito al gentile popolo ita- 
liano. Il contribuente italiano ha diritto di sapere quante decine di 
milioni il Ministero delle Poste abbia pagato in venti anni per diritti 
di privativa e per percentuali fissate da convenzioni iugulatorie a fa- 
vore di quel furbone di Marconi, che col pretesto di essere vincolato 
alla Compagnia Inglese Marconi ha fatto ben poco per l'Italia. Occorre 
che sia detta tutta la verità. Abbiamo diritto di saperla. Vogliamo 
luce completa. Si precisino i gravissimi danni tecnici ed economici 
causati da Marconi all'ltalia. Si precisino quelle meravigliose innova- 
zioni di cui usufruisce largamente l'estero e che l'Italia non può usare 
perché legata a Marconi e alla Compagnia Marconi, che sono rimasti 
alla coda del progresso radiotelegrafico. E poiché quella famosa con- 
venzione monopolistica, firmata da otto anni, non è stata ancora ra- 
tificata dal Senato per nostra fortuna, per quanto essa abbia vincolato 
Marconi e la Compagnia Marconi, si porti senz'altro la Convenzione 
al Senato e se ne ottenga l'annullamento. Si dirà da qualcuno che tale 
procedura non é completamente onesta, ma cosi si fa in Cina quando 
è in giuoco l'interesse dello Stato e tutti sanno che il Ministero delle 
Poste non ha mai badato a sacrifici per assicurare perfetti servizi al 
pubblico e benefici economici all' Erario. Si denunci dunque senza 
titubanza quel turpe patto in forza del quale Marconi ha tutto rice- 
vuto e nulla ha dato. L'on. Di Cesarò ha giustamente concluso : « Mar- 
coni deve risvegliare qualche corda patriottica del suo cuore. Egli 
deve rendersi indipendente da quella Compagnia inglese a cui lui e 
l’Italia non debbono proprio nulla; anzi debbono solo dei danni che 
il pubblico sinora non ha conosciuti. Si metta Marconi a capo di una 
Società formata da tedeschi e francesi nella quale si potrà ammettere 
anche una partecipazione inglese. Sarà cosi subito formata una grande 
Società veramente italiana con molti milioni facili a trovarsi in questo 
momento in Italia, tutti italiani. In caso diverso sarà formata presto 
sotto gli auspici del Ministero delle Poste nna grande Società Nazio- 
nale la quale avrà a capo un nuovo Marconi veramente italiano, un 
nuovo inventore della telegrafia senza fili, che avrà brevetti italiani, 
innovazioni italiane, apparecchi italiani, la quale tratterà le Compagnie 
estere da pari a pari. Questo Marconi il Ministero delle Poste non lo 
lascierà scappare; Jo porrà sotto la tutela dei valenti tecnici del Mi- 
nistero delle Poste, ben noti per i servizi da essi resi in radiotele- 
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grafia all'Italia. Allora sì che l'Italia potrà essere indipendente nei 
propri servizi radiotelegrafici e potrà stabilire per i suoi delicati scopi 
politici i piu estesi servizi nel Mondo senza subire alcun controllo 
straniero. Allora alfine si potrà anche in Italia avere ín casa propria 
come nelle piccole repubbliche del Centro America un apparecchio 
radiotelefonico, ed allora svegliandoci potremo ogni mattina sentire 
in casa nostra una dolce musica loutana, il dolce canto « deutschland, 


deutschland über alles e. 


Grato della pubblicazione, con ossequio 


Ing. R. S. 


Broadcasting in Inghilterra. — Le manifestazioni dell' opinione 
pubblica inglese riguardanti il broadcasting si possono riassu- 
mere cosi: 

La maggior parte degli amatori in Inghilterra comperano ove 
meglio credono, oppure costruiscono coi loro mezzi un apparato ri- 
cevente radiotelegrafico allo scopo di divertirsi, eseguendo svariate 
ricezioni delle molteplici trasmissioni che attraversano l'etere. 

Gli amatori, in minima parte desiderano fare delle ricezioni su 
delle trasmissioni eseguite appositamente per essi, trasmissioni che, 
in generale, sono tutt'altro che piacevoli a ricevere, quando trattisi 
di radiotelefonia. | l 

Per tale motivo la massa del pubblico britannico è disposta a 
pagare al Governo quella tassa che egli crede di imporre per ogni . 
apparato ; ma non ne vuol sapere di pagare tassa a privati per cattive 
trasmissioni che gli amatori non desiderano. Di conseguenza vi è una 
ribellione contro l'aumento che era stato ventilato di fare alla tassa 
di 10 scellini a beneticio del Governo, aumento che sarebbe andato a 
beneficio della Compagnia B. B. C. 

In vista di tale grave situazione il Postmaster General ha no- 
minato il giorno 24 aprile una Commissione la quale deve prendere 
in considerazione sotto ogni punto di vista tutto ciò che ha relazione 
col broadcasting. 

La Commissione è composta di 10 membri. 

E° presieduta dal Maggior Generale Sir F. H. Skies. Gli altri 
membri sono: x 

Maggiore J. J. Astor - Mist. F. 1. Brown - Sir H. Burbury - 
Viscount Burnham - Professor W. H. Eccles - Sir Henry Norman - 


` 
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Mist. J. C. W. Roith - Maresciallo Sir W. Robertson - Mist. C. Tre- 
velyan. | 

Il Governo spera che mercè l'opera di tale Commissione si potrà 
giungere ad un concreto risultato circa la dibattuta questione del 
broadcasting. | | 


Radiocomunicazioni imperiali. — 11 Postmaster-General ha fatto ad 
un rappresentante del giornale « Morning Post » le seguenti dichia- 
razioni, pubblicate sullo stesso il giorno 26 aprile 1923: 

In relazione alle raccomandazioni della Commisstone Imperiale, 
il Governo ha nominato una Commissione di tre periti, allo scopo di 
preparare un piano dettagliato; riconsiderando la questione in vista 
dei progressi fatti dalla Radio e specialmente dallo sviluppo avuto 
dalle valvole termojoniche di grande potenza. 

In base a ció i periti prepararono piani per una stazione da eri- 
gersi in Inghilterra della potenza doppia di quella che era stata pro- 
posta in precedenza, capace di comunicare direttamente con l'India, 
il Sud-Africa e l'Australia. 

Non appena approvati tali piani, i tecnici del Post Office inizia- 
rono lo studio in tutti i dettagli e da lungo tempo sarebbero stati 
iniziati i lavori, se non si fossero succeduti cambiamenti di Governo. 

Per quanto precede soltanto nello scorso marzo il Post Office 
ricevette ordine di procedere alla sistemazione della proposta grande 
stazione in Inghilterra. | 

Sono già stati dati ordini per gli alberi i quali avranno l'altezza 
di 20 piedi e la costruzione degli apparati procederà con la massima 
sollecitudine. | 

Per quanto si riferisce alle « Licenze alla Marconi Wireless 
Limited » tutto ciò che finora è stato stampato è assolutamente privo 
di tondamento. I fatti sono i seguenti: 

Non appena il Governo prese la decisione di sistemare una sta- 
zione di Stato ultrapotente in Inghilterra, il Gabinetto decise che 
non si dovevano tenere piü a lungo sospese le proposte fatte dalla 
industria privata per collaborare alle radiocomunicazioni fra la Madre 
Patria ed i territori dell'Impero. 

Non appena nominato Postmaster General, ho indirizzato una 
lettera alla Marconi's Wireless Limited il giorno 26 marzo, doman- 
dandole di sottopormi proposte al riguardo di quanto essi intendevano 
fare, circa la recente decisione del Gabinetto autorizzante le Imprese 


^ 
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Private a prender parte ai lavori radiotelegratici, per le comunica- 
zioni imperiali. 

Il 3 aprile la Compagnia Marconi mi ha risposto che le loro 
proposte sarebbero state « la conseguenza di una maggiore cono- 
scenza, da parte loro, delle idee del Governo ul riguardo »; per tale 
motivo la Compagnia domandava di entrare in contatto coi rappre- 
sentanti del Governo. 

Ciò è stato fatto e le proposte avanzate dalla Compagnia sono 
oggetto della dovuta considerazione per parte del Governo at- 
tualmente. - 


` 


Suile radiocomunicazioni imperiali inglesi. — Il giorno 8 maggio, 
alla Camera dei Comuni, il Sig. Godfrey Isaacs, Manager della Mar- 
coni's Wireless, espose davanti a cento Deputati il punto di vista 
della sua Compagnia nella soluzione del problema delle radiocomuni- 
cazioni imperiali. 

Egli mise in evidenza che non vi era posto in Inghilterra per 
due servizi radiotelegrafici di stazioni ultrapotenti funzionanti paral- 
lelamente: dei quali uno nelle mani dello Stato e l'altro condotto da 
Compagnia privata. Mise in evidenza che sarebbe stato molto piü a 
buon mercato per lo Stato e più favorevole per il pubblico lasciare 
l'esercizio delle radiocomunicazioni imperiali nelle mani di una im- 
presa privata. 

Una sola grande stazione potrebbe essere azionata nel modo più 
economico, inviandone i messaggi al Canada, all’ Australia, all’ India 
e ad altre parti del mondo, allorchè le condizioni atmosferiche lo 
permettono. | 

Nello stesso tempo la Compagnia Marconi notificó non avere 
alcuna obbiezione a che il Governo assuma la stazione di Poldhu. 

Il Sig. Isaacs rispose a varie questioni relative ai progressi 
fatti in Francia, Germania, Stati Uniti ed America del Sud in stazioni 
di alta potenza. 

I Deputati, che ascoltarono le dichiarazioni del Sig. Isaacs, rima- 
sero molto impressionati, ma non poterono promettere nulla di con- 
creto dato che grande parte dell opinione parlamentare è tuttavia 
convinta che la radiocatena imperiale debba rimanere nelle mani del 
Governo. 

Ciononpertanto il Gabinetto ha ora ammesso il principio che 
Compagnie private possano essere autorizzate a costruire e ad eser- 
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cire in Inghilterra stazioni di alta potenza per lunghe comunicazioni, 
dietro licenza del Governo. 


Radiotelegrafia in Jugoslavia. — Il Ministero delle Poste ha ordi- 
nato lo scorso anno in Germania alla « Telefunken » ed alla Ditta 
Lorenz. sei radiostazioni che verranno erette a Lubiana, Zagabria, 
Spalato, Podgorica, Novidal e Skoplje. 

La più grande sarà quella di Lubiana e verrà fornita dalla Ditta 
| Lorenz, mentre la stessa Ditta fornirà.le due altre destinate a Za- 
gabria e a Skoplje. L'antenna sarà a forma di ombrello e sostenuta 
da una torre meccanica centrale dell'altezza di 120 metri. 

La stazione di Lubiana sarà di 40 Kw. e lavorerà su quattro 
lunghezze d'onda, rispettivamente di metri 4.150, 3.350, 7.500 e 12.000. 

Le altre due stazioni di Zagabria e Skoplje saranno ad arco ed 
utilizzeranno onde di m. 3.000 e di m. 8.000. Queste due stazioni di- 
sporranno anche di sistemazioni per radiotelefonia la quale avverrà 
su lunghezze d'onda da m. 3.500 a m. 4.500. 

Le stazioni riceventi saranno distanziate di vari kilometri dalle 
stazioni trasmettenti e munite di antenna a T. 

Delle tre rimanenti stazioni fornite dalla Telefunken la prima 
sarà di 20 Kw., la seconda di 10 e la terza di 5. Tutte e tre queste 
stazioni avranno dispositivi per radiotelefonia. 


Lavori della ** Radio-Corporation ,, - ll rapporto annuale della 
« Radio Corporation of America » contiene vari dati interessanti dei 
quali i principali sono i seguenti: | 

Per quanto riguarda i lavori europei fatti dalla Compagnia nel- 
l'anno 1922 i più importanti sono la. sistemazione di una super sta- 
zione a Varsavia, in Polonia, la quale stazione sarà pronta a funzionare 
il 1° agosto 1923; e l'accordo fatto con la Svezia per la sistemazione 
di una super-stazione a Varberg che deve comunicare col resto del 
mondo e principalmente con gli Stati Uniti. 

La completa sistemazione ricevente fornita dalla Corporation 
al Governo Giapponese, munita di antenna direzionale simile a quella 
usata nelle stazioni americane, ha prodotto un grande incremento nel 
traffico tra le isole Havai ed il Giappone. 

Il rapporto stabilisce che la Corporation ha oggidi nelle sue 
mani tra il 20 ed il 30 *,, del traffico internazionale attraverso l'Atlan- 
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tico e tra il 40 ed il 50", del traffico internazionale attraverso il 
Pacifico. 

La Corporation non ha potuto maggiormente sviluppare il suo 
traffico attraverso i duc Oceani per mancanza di radio-stazioni cor- 
rispondenti nei territori non americani bagnati da quei due oceani. 


Il traffico della Corporation è aumentato nel 1922 del 29 ", su 
quello del 1921. 

Il traffico marittimo è cresciuto del 125 ", in volume su quello 
del 1921. 

Concorrenza della radiotelegrafia ai cavi. — ll Presidente della 


Compagnia Americana di cavi sottomarini « Western Union Telegraph 
Company », nel suo rapporto annuale, non nasconde la grave concor- 
renza che nell'anno 1922 la Radiotelegrafia ha fatto ai cavi. Egli si 
esprime esattamente con le seguenti parole: « Vi é una diminuzione 
nei redditi dei cavi oceanici dovuta alle condizioni del commercio 
estero ed all'effetto della concorrenza della radiotelegratia a basso 
prezzo ». 

Quel presidente mette in evidenza che le tariffe radiotelegrafiche 
tra l'America e l'Europa sono più basse circa del 30", su quelle dei 
cavi; ed è per tale motivo che la Radio ha potuto avocare a sè più 
del 20 "/, del traffico tra gli Stati Uniti e l'Europa. 

Quantunque questo 20 “a non sia una cifra che rappresenti una 
grande minaccia e che la stazione di Carnarvon abbia sorbito il 30 ‘/, 
del traffico fr» gli Stati Uniti e l'Inghilterra, ció nondimeno la que- 
stione deve essere seriamente considerata e deve per forza condurre 
ad una intesa tra cavi e radiotelegrafia. Tali sono le idee del Presi- 
dente della « Western Union Telegraph Companv ». 


1 


La nuova stazione di Coltano. — Là nuova grande stazione radio- 
telegratica di Coltano, costruita per cura del Ministero della Marina, 
ha cominciato il servizio con i paesi d'oltremare. Nei giorni 10, 11 e 
12 aprile essa ha fatto emissioni di prove, che fin dal primo istante 
si sono svolte in modo del tutto soddisfacente, e sono stati raccolti 
nei più vari e remoti punti del globo con intensità e chiarezza supe- 
riore ad ogni previsione. La nuova stazione completa il centro di 
Coltano che è in condizioni di trasmettere simultaneamente con tre 
diverse antenne. i | 
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Le trasmissioni di grande potenza sono effettuate da generatori 
ad arco completamente studiati e costruiti dalle Officine R. T. di 
Spezia, della R. Marina, che ha progettato ed eseguito l’impianto se- 
condo i criteri più moderni e servendosi di materiale esclusivamente 
italiano, non solo per gli altissimi e arditi piloni in acciaio di 250 metri, 
ma anche per il macchinario ed i suoi complessi accessori. E' intanto 
anche in corso di montamento un altro tipo di generatore ad alta fre- 
quenza tipo Latour, che costituisce la riserva per gli archi, pronto a 
sostituirli in caso di avaria. 


Varie. — Secondo telegrammi da Batavia. la radiostazione di 
Malabar, nelle Indie Olandesi, è stata distrutta da un fulmine. Il giorno 
o maggio il Governatore Generale delle Indie Olandesi doveva, da 
quella stazione, inaugurare le radiocomunicazioni con l'Olanda. 


Stante i gravissimi danni subiti dalla stazione non si sa quando 
potrà essere messa in stato di funzionamento. 


— Il piroscafo « Mauretania » € stato munito del più recente 
tipo di radiogoniometro per navi, dall'impiego del quale strumento 
si sono ottenuti i migliori risultati. 


— Si fanno da qualche tempo in Francia ed in Germania delle 
esperienze per arrestare il funzionamento del magnete nei motore a 
scoppio. Si sono ottenuti dei risultati; i tecnici peró mettono in evi- 
denza il fatto che, nello stesso modo che mediante schermi si riesce 
a rendere nullo l'effetto delle onde herziane prodotte dalle candele di 
un motore a scoppio, analogamente il motore a scoppio mediante op- 
portuni schermi potrà rendersi insensibile agli effetti di onde herziane. 


— Esperienze recentemente fatte dalla aeronautica inglese hanno 
dato risultati soddisfacentissimi circa il comando di un aeroplano me- 
diante le onde herziane. 


].e esperienze hanno avuto luogo a Lonely Spot presso Feltham. 
Esse hanno impressionato molto l'opinione pubblica in Inghilterra 
giacchè, essendosi riusciti ad ottenere tutti i movimenti di un aero- 
plano a cominciare dalla partenza fino all’atterraggio, si vede in questo 
un futuro « nuovo terrore dei cieli ». 


LI 
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— [n Inghilterra e precisamente alle foci del Tamigi e nci pa- 
raggi di quelle sono state sistemate, allo scopo di dare la massima 
sicurezza ai naviganti, stazioni radiotelefoniche sui numerosi battelli- 
faro disseminati in dette località. Tali stazioni radiotelefoniche Mar- 
coni hanno dato i migliori risultati. 


— Una nuova stazione di Radiotelefonia per l'aeronautica è in 
corso di installazione ad Abbeville (Francia). Avrà una potenza di 
250 Watt. ed userà onde di 900 metri. 


— Tra breve sarà aperta in Messico al pubblico servizio la 
grande radiostazione di Chapultepec. che è specialmente destinata a 
comunicazioni con New York, Berlino, Londra e Lione. 


— La nuova stazione di Londra del Broadcasting, che è stata 
rimossa dalla sua primitiva posizione. giacchè interferiva colla radio- 
stazione dell'Aeronautica, comincerà a funzionare alla sua nuova sede 
di Savov-hill. 


— Il Governo danese ha stabilito di installare una radiostazione 
nel punto più meridionale della Groenlandia. La stazione costerà 
mezzo miiione di corone. 


— II Ministero Cinese delle Comunicazioni informa che la radio- 
stazione di Tsingtao (X. R. T) attualmente in servizio esclusivo del 
Governo cinese, verrà aperta al servtzio pubblico con navi o con altre 
radiostazioni cinesi. 


— Il Governo greco ha deliberato l'installazione di varie radio- 
stazioni per la trasmissione di bollettini meteorologici. La prima di 
esse sorgerà sulla costa dell'Attica. Altre due stazioni saranno instal- 
late una nell'isola di Samos e l'altra nell'isola di Lemno. 


— In Baviera verrà prossimamente installata una grande radio- 
stazione la cui antenna sarà sospesa a due picchi i quali funzione- 
ranno da alberi di sostegno. 

Uno di tali picchi, Herzogstand, è alto sul livello del mare 5680 
piedi; l'altro, Stein, è alto 3083 piedi. La distanza fra i due picchi è di 
circa m. 2700. La radiostazione sorgerà in una valle, all'incirca a media 


. distanza fra i due picchi, denominata Jochbach. 


2 mm il 
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— Sul « Daily Mail » del 12 aprile è data notizia di una speciale 
forza elettrica studiata dal Dott. N. W. Mc Lachlan, della Compagnia 
Marconi. i 


Il Dott. McLachlan ha tenuta una conferenza sui suoi studi alla 
« Institution of Electrical Engineers » il giorno 14 aprile dove egli 
tra le altre cose mostrò la ricezione di radio-segnali da Parigi i quali 
venivano registrati senza relavs. 

Coi dispositivi di' cui sopra i segnali vengono stampati sulla 
striscia di carta e ritrasmessi automaticamente a qualsiasi linea tele- 
grafica terrestre. 


Un messaggio da Glace Bay, approssimativamente alla distanza 
di 3.000 miglia, è stato ricevuto da una stazione costiera inglese e ri- 
trasmesso automaticamente sulla linea telegrafica del. Post Office e 
ricevuto simultaneamente a Londra alla Marconi's House. 


Pare che con tale dispositivo si possano registrare 350 parole 
al minuto. 


x 


— Il Governo svedese installerà 4 stazioni radiotelefoniche a 
Stoccolma, Gothenburg, Malmo ed Orebo per il broadcasting. Queste 
potranno essere esercite da una Compagnia Nazionale per concessione 
del Governo. Le stazioni avranno la potenza di 1 Kw.‘ pare che il 
numero di esse dovrà salire tino a 10 al costo iniziale per stazione 
di corone 115 mila. La lunghezza d'onda non supererà i 425 metri. 


— Nell’India sta per formarsi una Compagnia essenzialmente 
indiana con uffici nell'India; alla quale soltanto quando avrà dato si- 
curo affidamento di solidità, il Governo indiano concederà le trasmis- 
sioni radiotelefoniche per amatori. 


— Il giorno 13 aprile i rappresentanti della Marconi's Wireless 
Company si sono incontrati col Post Master General col quale furono 
stabiliti i preliminari per la sistemazione delle radiostazioni che for- 
. meranno la imperiale catena radiotelegrafica. 


Seguiranno altre conferenze al riguardo. 


— Secondo un telegramma del « Daily Mail » il Senatore Mar- 
coni è partito ii giorno 9 aprile da Southampton sul suo yacht 
« Elettra ». 
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Il Senatore Marconi ha dichiarato al corrispondente del giornale 
che egli spera di ottenere, dalle esperienze che sta per intraprendere, 
la possibilità di indirizzare radio-messaggi ad una data stazione esclu- 
sivamente ; in modo che questi non possano essere intercettati da sta- 
zioni fuori della congiungente, tra la stazione. trasmettente e quella 
ricevente. 

I] Senatore Marconi eseguirà le esperienze lungo le coste della 
Spagna e quelle occideniali dell’Africa. 


— Presso Parigi all'aerodromo di Ville Sauvage sono stati com- 
piuti nella prima metà del mese di aprile importanti esperimenti con 
un aeroplano guidato da onde herziane. 

L'aeroplano ha compiuto automaticamente tutte le manovre che 
gli può far compiere un pilota. La stabilità è ottenuta mediante una 
installazione giroscopica. Un dispositivo comandato dal barometro 
aneroide dà il mezzo all'aeroplano di navigare all'altezza prestabilita. 

ll giorno 15 aprile è stato quello in cui furono eseguite le più 
concludenti esperienze. L'aeroplano ha atterrato senza il minimo danno 
nel posto destinato in mezzo agli applausi degli spettatori. 


-— 


— Essendosi sparsa la voce a Parigi che era stato contemplato 
nel piano regolatore della città l'abbattimento della torre Eiffel, ıl ge- 
nerale Ferrié, Direttore del Servizio Radiotelegrafico Militare Fran- 
cese, ha smentito la notizia imperocchè la torre Eiffel, egli ha asserito, 
serve a tanti e tali importanti servizi meteorologici e militari, che, se 
non esistesse, bisognerebbe crearla. 


— Trenta piroscafi da pesca inglesi sono stati muniti di apparati 
radiotelegrafici Marconi. Detti piroscafi appartengono ai porti di Cardiff, 
Mifford-Haven, Fleetwood, Hull e Grimsby. 


— Il piroscafo « Leviatan » dell’ United States Shipping Board 
dispone della più potente radiostazione di nave. Dicono i giornali ame- 
ricani che mentre coi piroscafi di tutte le altre linee non si possono 
inviare direttamente messaggi tra le due sponde dell'Atlantico, il « Le- 
viathan » dalle coste inglesi può perfettamente comunicare con stazioni 
americane, senza intermediari.. 


— A prescindere dai pregi dell'impianto di bordo del « Levia- 
than » è bene che si sappia che comunicazioni fra il Mediterraneo e 
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la costa orientale d'America (Cape Cod) sono costantemente mante- 
nute dalla stazione r. t. sistemata a bordo del « Presidente Wilson » 
dalla Sezione italiana della Compagnia Internazionale Marconi, sta- 
zione costituita da un adaptòr set Kw. 15 con macchinario da 5 Kw. 

— Riguardo la futura grande radiostazione che dovrà sorgere 
nell'India Britannica, il capo del servizio Radio di colà ha dichiarato 
che la stazione costerà all'incirca mezzo milione di sterline ed occor- 
reranno Lst. 50.000 all’anno per il suo esercizio. 


— Le lunghezze d’onda concesse dal Governo Nord Americano 
per le stazioni del broadcasting variavano fino ad ora fra 360 e 485 
metri. Recentemente il Governo ha stabilito di concedere un nuovo 
campo di lunghezza d’onda per il broadcasting compreso tra metri 222 
e metri 545; le stazioni di piccola potenza useranno onde tra m. 222 
e 286, mentre quelle di grande potenza useranno onde tra metri 288 
e metri 545, | 

Le navi che usano onda di 250 metri non potranno comunicare 
tra le ore 19 e le ore 33; ed al piü presto possibile porteranno tutte 
la loro lunghezza d'onda normale alla lunghezza di m. 600. 


— Il Governo danese sta studiando una connessione radiotelefo- 
nica tra Copenaghen e l'Isola di Bornholm nel Baltico. La distanza tra le 
due stazioni sarà di 150 km., la più lunga fra le attuali distanze tra 
stazioni radiotelefoniche in servizio continuo commerciale. 


— Il 13 aprile a Milano nella sala degli apparati della Direzione 
dei Telefoni hanno avuto luogo le esperienze pratiche dell’ apparato 
di trasmissione e ricezione telegrafica Creed, sotto la direzione del- 
l'Ing. Coe. Alle prove organizzate dal M.se Solari della Compagnia 
Marconi assistevano i funzionari dei telefoni ed una rappresentanza 
dello Stato. 

Le prove eseguite tra Milano e Roma hanno dato ottimi risultati 
e si spera che al più presto si addivenga alla esecuzione di impianti 
utilizzanti gli apparati Creed. 


-- L’ « Electrician » del 27 aprile informa che la Compagnia 
Garquarm Specialities ha messo recentemente in vendita un apparato 
che dovrebbe neutralizzare gli effetti degli « atmosferici » in radiote- 
legrafia. L'apparato, denominato « Merican », è basato su un nuovo 
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principio di impiego di lastre statiche e di multi-cilindri accoppiati 
variabilmente in modo speciale. 


— Notizie da Pekino danno interessanti particolari sulla attuale 
situazione radiotelegrafica in China. 


Due anni fa una Compagnia americana tece un contratto per in- 
stallare radiostazioni in China ed ha attualmente inviato personale e 
materiale sul posto. Il Governo però rifiuta il necessario permesso 
per l'inizio dei lavori per il fatto che il contratto americano contrasta 
con diritti di priorità acquistati da altre nazioni. Infatti i Giapponesi 
sostengono che un contratto fatto nel 1918 conferisce loro il mono- 
polio della radiotelegrafia in China per un periodo di trent'anni. Gli 
Americani non vogliono riconoscere tale monopolio, imperocchè esso 
sarebbe contrario alla teoria della « porta aperta » ed in contrasto 
col trattato cino-americano dell'anno 1859. 


— Il Governo francese ha messo in servizio, a partire dal 15 
aprile, comunicazioni radiotelegrafiche tra la Francia e 1a Guinea 
Francese. 

Tale servizio, che per ora sarà limitato nel senso Francia-Guinea, 
avverrà a condizioni molto favorevoli e cioè: 


Telegrammi ordinari Fr. 1,20 per parola, telegrammi di stampa 
fr. 0,60 per parola. 


Detta comunicazione potrà essere utilizzata altresì per le radio- 
lettere destinate alla Guinea Francese, le quali saranno sottoposte alla 
tassa radiotelegrafica di fr. 0,60 per parola. 


— Il 28 marzo scorso furono scambiate le prime comunicazioni 
radiotelefoniche fra Buenos Ayres e Rio Janeiro. 


— Un recente decreto del Governo francese stabilisce che le navi 
oltre le 2.000 tonnellate “oppure portanti più di 50 persone, compreso 
l'equipaggio, dovranno essere munite di una radiostazione della por- 
tata di 278 Km. Tale stazione dovrà essere accompagnata da una sta- 
zione di soccorso con portata almeno metà di quella normale. 
| Il servizio di ascolto sarà permanente sulle navi trasportanti 
più di 25 passeggeri ed effettuanti traversate superiori a 500 miglia 
marine. 


G. MoNTEFINALE - Valvole loniche - Principii fondamentali - 
Evolusione - Applicazioni pratiche in radiotelegrafia e radiotelefonia 
— [n questo volume, edito dalla Tipografia « Radio », sono raccolte le 
lezioni elementari sulle « Valvole Ioniche » pubblicate sulla nostra 
Rivista. 

Fin dal momento in cui si delineò nettamente, sia in Italia che 
all’ estero, il progresso meraviglioso di questi apparecchi, che inva- 
sero ben presto il campo della radiotelegrafia e quello della radiote- 
lefonia, dapprima dominati da una tecnica completamente diversa, 
pregati insistentemente da molti lettori - e specialmente da dilettanti 
r.t. e radiotelegrafisti della Marina militàre e della Marina mercantile 
- abbiamo cercato il modo di soddisfare il giusto desiderio di avere 
una chiara esposizione dei principii sui quali sono fondati e delle 
loro applicazioni. L' abbiamo trovato, per nostra fortuna, nella cortese 
prestazione del Comandante Gino Montefinale - uno dei piü antichi 
e benemeriti divulgatori della R. T. in Italia e nelle Colonie - che ha 
scritto alla portata di tutti una serie preziosa di conversazioni 
tecniche su questo argomento che è uno dei più difficili e meno co- 
nosciuti della radiotelegrafia. 

Dato il continuo progresso della termoionica, e la difficoltà di 
esporre in forma piana e facile argomenti per loro natura intricati e 
fenomeni non del tutto spiegati dalla scienza moderna, l'Autore delle 
belle lezioni ci ha insistentemente pregato di volergli mantenere lin- 
cognito. E noi comprendemmo perfettamente il suo desiderio quando 
si trattava di iniziare un lavoro così scabroso, e non tentato da altri 
in Italia, sul quale non è, peraltro, difficile la critica - così pronta e 
mordace nel nostro Paese - poichè, come è noto, il campo degli « in- 
finitamente piccoli» si presta ancóra a numerose interpretazioni teori- 
che e quindi a discussioni scientifiche di ogni genere. Ma tale desiderio 
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non ha più ragione d'essere oggi che « Valvole Ioniche » costituiscono 
un /avoro riuscito e ricercato da ogni categoria di persone del mondo 
r. t, ma specialmente dai radiotelegrafisti e dai dilettanti, che vi tro- 
vano a portata di mano i «ferri del mestiere» o del loro diletto. 
Perció riteniamo doveroso di ringraziare pubblicamente il comandante 
Montefinale, lieti se queste lezioni elementari, che egli vuole consi- 
derare come un «tentativo» di volgarizzazione della termoionica ap- 
plicata alla R. T., - ma che in realtà sono qualchecosa di piü di un 
semplice tentativo - potranno avere a suo tempo, col suo e col nostro 
aiuto, una seconda edizione, aggiornata di nuove interpretazioni e di 
nuove applicazioni, poiché le une e le altre sono diuturne ed inces- 
santi. Lo sviluppo odierno della grande invenzione di G. Marconi 
pone autori, tecnici e professionisti in una ben difficile situazione, 
perchè quello che oggi costituisce l ultimo ritrovato della tecnica e 
dell’ industria R. T., fra non molto passa inesorabilmente nei ferra- 
vecchi e nel dimenticatoio. Un tale carattere di mutabilità, che coin- 
volge teorie, metodi ed applicazioni R. T., desta in noi - e desterà 
certamente anche nel benevolo lettore - un senso di gratitudine e di 
viva simpatia verso chi, come il nostro Autore, non disdegna di di- 
scendere al livello intellettuale dei più modesti pionieri della R. T., 
tenendo presente che anche ad essi è affidata parte non secondaria 
nell' avanzamento di codesta Scienza, « picking up pebbles on the shore 
of the great ocean of truth », come il fanciullo dell'apologo newtoniano. 


La Direzione 


Pubblicazioni dell’ Ufficio Marconi di Roma: 


Principi. di radiotelegrafia e loro evoluzione . se i be 3590 
Il Radiogoniometro e la radiotelegrafia direttiva . ; > 3ļ3— 


Condotta e manutenzione degli accumulatori a piombo, del 

Capitano di Fregata V. De Feo . . . . |. . » 3— 
Avvisatore di allarme radiotelegrafico automatico “ Mar- 

coni ,, per uso di bordo . ; E 3 , 20. »2— 
La radiotelegrafia nell’ economia e nella legislazione del 

T. C. Giannini CI 1 NN. 
Nozioni di radiotelegrafia e radiotelefonia - Manuale com- 

pilato dal Ten. Col. del Genio L. Sacco e dal Maggiore 

del Genio Celloni . ; 3 . (I Volume ) » 8. — 


(*) Idem idem idem (II Volume) » 
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Complesso R. T. e R. F da 2? Kw. del ca in armadio 


Fasc. I. : L. 1.25 
Stagione portatile R. T. e R. F. tipo Y. C. 2 (2a edizione) 

Fasc. III. » 2.40 
Complesso R. T. e K. F. 2 1 Veo Ki tipo in nad (2a 

edizione ) Fasc. IV. : : : 3 .. » 1.40 
(*) Ricevitori Marconi - Tipo R104 VC a valvola e cristallo 

per onde da 300 a 5000 m.; Tipo R. 105 V per onde 

da 600 a 20000 m. e R 108 V (3.a edizione) Fasc. VI. » 
] moderni apparecchi riceventi a valvola (2.a ediz.)- Fasc. IX » 5.60 
(*) Apparecchi R.T. e R.F. avalvola per aeroplani - Fasc. XI L. 
Stazione R. T. trasmettente navale da 1'!4: Kw. a scintilla 

frazionata Tipo Marconi (2.a ediz.) - Fasc. XII » L— 
(*) Radiogoniometro Marconi (per uso di bordo) Descrizione 

funzionamento manutenzione - Impiego nella condotta 

della navigazione - Fasc. XIII | 200» 
Trasmettitore Marconi ad onde persistenti da Jm Kw. - 

Tipo MC- MCI - M C2 e istruzioni idi l’uso (2.a ediz.) 

Fasc. XIV Pg f ; . > 
Vibratore ausiliario Marconi tipo 144 per trasmissioni R.T. 

di soccorso - Fasc. XVI ; Le 
Stazioni R.T. e R.F. SETTE Mid Y. C. - y. B. - Y. A. 

Fasc. XVII : is : » 2.50 
Trasmettitore R. T. da 3 eo Kw. per — continue - 

Fasc. XVIII ; . » 1.50 
Rivelatore amplificatore per navi con valvole a 4 elettrodi 

Tipo 91 - Fasc. XIX » 1.50 
Sintoniszatore Tipo 127 - Fasc. XX » ].50 
Radiogoniometro per stazioni terrestri Tipo 24 - Fasc. XXI » 2.90 
Stazioni R. T. e R. F. da k Kw. n T 106 VeT 107 V- 

Fasc. XXII » 2.50 

Le pubblicazioni contrassegnate con asterisco seno in corso di stampa e di ristampa 
Pubblicazioni della Wireless Press: 

Alternating Current di Penrose .  . P 3 . sc. 1 d. 4 
Alternating Current Work di A. Shore. ; >» 3 » 6 
Calculation and measurement of inductance and T ity 

di Nottage . i » 3 » 6 
Continuous Wave Wireless Telegraphy - Parte di Eccles » 25 
Direct Current di Penrose . i » 1 » 4 
Direction & Position Finding by Wireless di Rei : » 9 
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Dictionary of Technical Terms used in Wireless Tele- 
graphy - 2.a edizione di Ward, Harold 
Mv electrical Workshop di Addiman . 


The elementary principles of Wireless vtlegrdbhs di 
Bangay - Parte I > le (è 


Idem. - Parte II . 


High - frequency current and Ware srodutton di Penrose 


Fifty Years of electricity di Fleming . 


The Handbook of technical instruction for Wireless Te- 
legraphists di Hawkhead e Dowsett 


Magnetism and electricity for home study di Penrose ; 


The Maintenance of Wireless AE d ORPA di 
Harris 


A short course in m RIS aud PN 
application to Wireless Telegraphy di Willis 
How to conduct a radio club di Bucher 


Radio instruments and measurements 

The oscillation Valve - The elementary principles of 
ils application to Wireless T elegraphy di Bangay . 

The oscillation Valve di Penrose 

Pratical Amateur Wireless Stations di White 

Practical Wireless Telegraphy, di Bucher 

Radio Telephony, di Goldsmith 

The 1'/, Kw. Ship Set di Penrose 

Selected Studies in elementary physics di Blake 

Standard tables and equations in Radio - Telegraphy 

di Hoyle > we: oa 
Students’ Librarv-useful notes on Wireless T i 


di Penrose 
Libro I - Direct Current 
» I] - Alternating Current . 


» HI - High - frequency current and 
Wave Production | 

» IV - The 1'/, Kw. Ship Set 

> V - The Oscillation Valve 


Telephony Without Wires di Coursey 

Thermionic Tubes in Radio Telegraphy & T a 
di John Scott -Taggart 

The Thermionic Valve and its development in Radio- 
Telegraphy and Telephony di Fleming 
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Vacuum tubes in Wireless communication Bucher f » 


Wireless experimenter’s manual di Bucher . ; l » 
Wireless Telephone di Coursey . . . . . . » 
Wireless Telegraphy and Telephony. - First p 
present practice and testing di Dowsett . . » 
The Wireless telegrafist’s poket book of notes, tae 
amd calculations di Fleming . + ty E ug » 
The Wireless trasmission of Photographs di Marcus 
Martin . i i » 
Year book of Wireless T elegraphy n" telephony — 
Pubblicazione annua (anno 1922) . i "AO » 


Periodici : 


The Wireless World and Radio Review — Rivista quindi- 
cinale di radiotelegrafia e radiotelefonia. 

Conquest — Rivista mensile popolare illustrata di scienze, 
industrie ed invenzioni. 

The Wireless Age — Rivista mensile di radiotelegrafia e 
radiotelefonia. | 


N.B. — Per la spedizione aggiungere le spese di posta. 


Non si effettuano spedizioni in porto assegnato. e 


Per ordinazioni rivolgersi all'Ufficio Marconi - Roma, Via dei 
Condotti, 11 od all’ Ufficio Nautico Marconi - Genova, Via Cairoli 14 r. 


e sue succursali ed agenzie. 


VIANI ARNALDO, peres responsabile 


Gennes - Tipografia * Radio,, - Via Varese, 3 
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VALVOLE TERMOTONICHE 


Le Officine Marconi di Genova - Via Varese, 3 - costruiscono 
valvole termoioniche che per bontà di materiali, per perfezione di 
costruzione, per accuratezza di finitura nulla lasciano a desiderare. -j 

Fra i numerosi tipi di valvole rivelatrici amplificatrici, rettifica- 
trici e generatrici costruiti dalle predette Officine, studiosi, dilettanti 
e professionisti potranno trovare quanto loro occorre per le interes- 
santi e sempre più estese applicazioni di questo nuovo apparecchio. 


Valvola tipo R Valvola tipo V 24 Valvola tipo Q X 
Valvola termoionica ricevente a 4 piuoli tipo R (qual. extra)  L. 
La stessa, qualità corrente . . ; po g » 
Valvola termoionica V 24 speciale - amplificatrice . L ia » 
Valvola termoionica cilindrica tipo V 24 amplificatrice. ; > 


Valvola termoionica cilindrica tipo Q X rettificatrice 
Valvola termoionica tipo M R 1 rettificatrice 
Valvola termoionica tipo M T 1 oscillatrice 
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A richiesta s' inviano cataloghi illustrati e listini dei prezzi. 
Per informazioni ed acquisti rivolgersi: 

Ufficio Marconi - ROMA (8) Via Condotti, 11 
Officine Radiotelegrafiche Marconi - GENOVA (2) Via Varese, 3 


(MARCONI’S WIRELESS 
TELEGRAPH COY. LTD.| 


COMPAGNIE ASSOCIATE ED AGENTI. RAPPRESENTANTI 


ARGENTINA - Compania Marconi de Telegratia sin Hilos del Rio 
dela Plata, Lavalle 0M, Buenos Aires. 

AUSTRALIAN = Amaleamated Wireless Australasia, Limited, Wi- 
reless House, "7, Clarence Street, Sidney, Vew South Wales. 

BELGIO - Societe Anonyme Internationale de Télegraphie sans til - 
A Wue Dres rode, Bruxelles, 

BOLIVIA. = .Mcide» ,Argpüuedas, Correo, 420, La Paz. 

BRASILE = Louis Iz. Sanceau, Esq. Marconi a Wireless Telegraph 
Compunv, Ltd., Wo, Noua d de Marco, Rio de Janciro. 

INDIE INGLESI OCCIDENTAL = H. Dalla-Costa, 2, Sf. Vincent ' 
Street, Port of Spin, Zrinidad. 

BULGARIA - Banque Hongroise Bulgare, Sofia. 

CANADA = The Marconi Wireless ga Company of Canada 
Limited, Marconi Duilding, V, Sacrament Street, Montreal. 

CINA - The Chinese National an Telegraph Co., 5, Pelt C’ha, 
fa Fu Ssu, Pekino. 

COLOMBIAN - Bercelio Becerra-Araùjo, Apartado, 106 Bogota. 

COSTA RIC = Fid. Cox, dtritish Consulate, San Josè. 

DANIMARCA = Sophus Berendsen, Raadhuspladsen, 37, Copenaghen. 

IE:QUATTORE = J. E. Stage, .Ipurtado, C. Guayaquil. 

FRANCIA - Compiaenie Ge nérale de Télégraphie sans Fil, Boulevard 
Haussmann, Paris. 

GRECIA - Captain Athanasiadis, 14, Adrianou, Atene. 

CANDA - Nederlandsche Seintoestellen Fabriek, Groest, 104-106, 
Hilversum. 

LLALL = Wt" IL. Solari, F7 Condotti, 11, Roma. 

NORVEGIN- Norsk Marconi Kompanì, Karl Johansgate, 5, Cristiani. 

PERÙ» SHAE Roberto €. Tode, .fpartado, 1197, Lima. 

POLONIA - Societe Radio-Teenique en Pologne, 22, Rue Wilcza, 
alta ti: 

PORTOGALLO - Agencia Tecnica E Commerciale Ltda, Rua Victor 
(Cordon, la, Vaisbon 

IRUMIENEN- « Marconi » Societate Anonima Romana, Ete., Str. Saguna, | 
Nog 4, Bucarest. 

SALVADOR - IL W Smith, Mssrs: Slater Smith & Co., SN. Salvador. 

SERBIN - Major J. Hanau, 71, Avalja Milana, Belgrado. 

SLAM - (a. Kkluzcer N Company, Bangkok. 

SUD AFRICA - The Wireless Agency Ltd., Avchange Building, 2, 
St. George's Street, Cape Town. 

SPAGNA = Compania Nacional de Telegraphia sin Hilos, .f/cald, 4, 
Madrid. | 

SVEZIA - Ulrich Salchew, S/assplan, 68a, Stocolma. 

PURCHIN - Stock N Mountain, /»rifish Post Office, Constantinopoli. 

SE ATI Fah - Radio Corporation of America, 233, Broadway, New 
York. 
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